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0 Rozbit się pierwszy produkcyjny myśliwiec 5u-57 

Informacja o pierwszym locie pierwsze- wojskowych i przeszkalania personelu 


gcr seryjnego samolotu myśliwskiego 
nowej generacji Su-57 miała być ozdo¬ 
bą relacji z posiedzenia kierownictwa 
Ministerstwa Obrony Federacji Rosyj¬ 
skiej z udziałem Władimira Putina 24 
grudnia 2019 r. Budowa tego samolotu 
została ukończona w grudniu w zakła¬ 
dzie produkcyjnym w Komsomolsku 
nad Amurem na rosyjskim Dalekim 
Wschodzie i przed końcem roku miał 
on być przekazany do ośrodka prób 


latającego Sił Powietrzno-Kosmicznych 
Federacji Rosyjskiej w Lipiecku. 

Jednakże 24 grudnia o godzinie 
11:14 czasu lokalnego samolot rozbił 
się w odległości 120 km od lotniska 
w Komsomolsku nad Amurem. Pilot 
katapultował się pomyślnie; został 
znaleziony po półgodzinie przez śmi¬ 
głowiec ratowniczy i dostarczony do 
szpitala. Pilotem Su-57 był ppłk Alek- 
siej Gorszkow z Przedstawicielstwa 


Pierwszy seryjny samolot myśliwski Su-57 podczas końcowego montażu w zakładzie w Komso¬ 
molsku nad Amurem: listopad 2019 r. Fot. Rosyjski Internet 


Wojskowego Nr 485 przy zakładzie 
w Komsomolsku nad Amurem, co 
wskazuje, że był to lot zdawczo-od¬ 
biorczy przed przekazaniem samolotu 
Ministerstwu Obrony Federacji Rosyj¬ 
skiej. Formalnie samolot wciąż należał 
do producenta, Połączonej Korporacji 
Lotniczej, wobec czego wypadkiem 
zajmują się władze cywilne. Przyczy¬ 
ny wypadku bada komisja pod kie¬ 
rownictwem wiceministra przemysłu 
Olega Boczarowa. Wedjug wstępnej 
wersji, przyczyną była awaria układu 
sterowania samolotu. 

Su-57 z numerem bocznym 01 to 
pierwszy seryjny samolot tego typu. 
Sądząc po zdjęciach z hali produk¬ 
cyjnej w Komsomolsku nad Amurem 
opublikowanych w listopadzie 2019 r., 
drugi egzemplarz seryjny Su-57 z nu¬ 
merem 02 nie będzie gotowy do lotu 
przed połową 2020 r. Przed nimi po¬ 
wstało dziesięć prototypów T-50 PAK 


FA (Perspiektiwnyj Awiacjonnyj Kom¬ 
pleks Frontowoj Awiacji), które prze¬ 
chodzą próby od 2010 r. Dwa pierwsze 
seryjne samoloty myśliwskie Su-57 
zostały zamówione w sierpniu 2018 r. 
podczas wystawy Armia 2018. Rok 
później, w lipcu 2019 r., Ministerstwo 
Obrony Federacji Rosyjskiej zamówiło 
jeszcze 76 myśliwców z dostawą do 
końca 2027 r. 

Rozbity 24 grudnia Su-57 z nume¬ 
rem bocznym 01 to pierwszy stracony 
samolot tego typu. Przedtem naj¬ 
poważniejsza była awaria 10 czervyca 

2014 r., kiedy piąty prototyp T50-5 
częściowo spłonął po wylądowaniu 
na lotnisku Instytutu Prób w Locie 
w Żukowskim. Remont trwał szesna¬ 
ście miesięcy, po czym w październiku 

2015 r. samolot, teraz oznaczony T50- 
5R, powrócił do prób w locie. 

Piotr Butowski B 
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0 Rozwiązanie problemu 2 

.17 grudnia 2019 r. Korpus Piecho- 

' ty Morskiej Stanów Zjednoczonych 
(USMC) ogłosił wprowadzenie mo¬ 
dyfikacji, która usprawni działanie sil¬ 
ników w nowym ciężkim śmigłowcu 
transportowym Sikorsky CH-53K King 
Stallion. Inżynierowie z dowództwa 
ds. morskich systemów powietrznych 
(NAVAIR) wspólnie z inżynierami Sikor- 
sky'ego znaleźli rozwiązanie problemu, 
który przyczyniał się do spowolnienia 
programu wdrożenia do służby w pie¬ 
chocie morskiej nowych śmigłowców 
transportowych typu CH-53K. 

Śmigłowiec CH-53K King Stallion 
jest napędzany trzema silnikami GE 
Aviation T408-GE-400 o mocy 5600 
KW każdy. Dwa silniki (nr 1 i nr 3) znaj¬ 
dują się w gondolach zamontowa¬ 
nych po obu stronach górnej części 
kadłuba, natomiast trzeci silnik (nr 2) 
jest zamontowany centralnie - z tyłu, 
za przekładnią wirnika głównego. Za¬ 
równo wlot powietrza do silnika nr 2, 
jak jjego dysza wylotowa znajdują się 


silnikami w śmigłowcu CH-! 

po lewej stronie górnej części kadłuba. 

Podczas programu lotów testo¬ 
wych odkryto, że silnik nr 2 zasysa 
gorące gazy wylotowe zarówno wła¬ 
sne jak i z silnika nr 1. Za zjawisko to 
odpowiada specyficzny przepływ po¬ 
wietrza pod wirnikiem głównym, spra¬ 
wiający, że gazy wylotowe z obydwu 
silników przepływają bezpośrednio 
przed wlotem powietrza do silnika 
nr 2. Zjawisko zasysania gorących ga¬ 
zów wylotowych (EGR - Exhaust Gas 
Re-ingestion) z jednej strony zwiększa 
temperaturę pracy silnika, a z drugiej 
zmniejsza jego efektywność. Zjawisko 
EGR zwiększa też znacznie prawdopo¬ 
dobieństwo przerwania pracy silnika 
w locie. 

Inżynierowie przeanalizowali po¬ 
nad 130 konfiguracji konstrukcyjnych 
prowadzących do wyeliminowania 
zjawiska EGR. Ostatecznie zmodyfiko¬ 
wano długość i kąt nachylenia silniko¬ 
wych dysz wylotowych. Efektywność 
modyfikacji potwierdzono podczas 


czterech lotów testowych trwających 
w sumie 13 godzin. 

Rozwiązanie problemu EGR jest 
dobrą wieścią dla opóźnionego już 
co najmniej o dwa lata i borykającego 
się z problemami technicznymi pro¬ 
gramu zakupu śmigłowców CH-53K 
dla Korpusu Piechoty Morskiej Sta¬ 
nów Zjednoczonych. Program ruszył 
w 2006 r., a jego celem jest zastąpienie 
wysłużonych śmigłowców CH-53E Su¬ 
per Stallion. Są to obecnie najcięższe 
śmigłowce pozostające na wyposaże¬ 
niu amerykańskich sił zbrojnych. 

W grudniu 2012 r. firma Sikorsky 
dostarczyła pierwszy prototyp CH-53K 
przeznaczony do testów naziemnych. 
31 maja 2013 r. Siły Morskie Stanów 
Zjednoczonych przyznały firmie Si¬ 
korsky kontrakt kontynuacyjny na 
dostawę czterech prototypów CH-53K 
przeznaczonych do testów w powie¬ 
trzu. Pierwszy prototyp - EDM-1 (YCH 
-53K) - został pokazany publicznie 
5 maja 2014 r. USMC ogłosił wówczas 


Testy z użyciem kolorowych gazów podczas 
badań finalnej konfiguracji dysz wylotowych 
silników śmigłowca transportowego CH-53K 
King Stallion. Fot US Navy 

nazwę własną dla CH-53K - King Stal¬ 
lion. Egzemplarz testowy EDM-1 po 
raz pierwszy wzbił się w powietrze 27 
października 2015 r. Egzemplarz EDM- 
2 został oblatany 22 stycznia 2016 r., 
EDM-3 - 21 czerwca 2016 r., a EDM-4 
-31 sierpnia 2016 r. 

Pierwszy produkcyjny egzemplarz 
CH-53K został przekazany Korpusowi 
Piechoty Morskiej Stanów Zjedno¬ 
czonych 16 maja 2018 r. Podczas te¬ 
stów śmigłowca odkryto około 125 
różnych problemów technicznych 
i wymagających poprawek niedo¬ 
ciągnięć konstrukcyjnych. Między 
innymi z tego powodu znacznie 
wzrosły koszty programu. Jak na razie, 
w ramach krótkich transz produk¬ 
cyjnych (LRIP) koszt pojedynczego 
egzemplarza zamyka się w kwocie 
około 152 milionów USD. Dopiero po 
rozpoczęciu produkcji seryjnej cena 
pojedynczego egzemplarza ma spaść 
do poziomu około 80 milionów do¬ 
larów. 17 maja 2019 r. Siły Morskie 
Stanów Zjednoczonych przyznały fir¬ 
mie Sikorsky wart 1,13 miliarda USD 
kontrakt na budowę 12 egzemplarzy 
CH-53K w ramach drugiej i trzeciej 
krótkiej transzy produkcyjnej. 

Pierwotny plan zakładał osiągnię¬ 
cie wstępnej gotowości operacyjna 
dla CH-53K w lipcu 2019 r. Obecnie 
szacuje się, że pierwsze testy mor¬ 
skie śmigłowca odbędą się dopiero 
na wiosnę 2020 r. Program testów 
operacyjnych i oceny konstrukcji jest 
planowany na początek 2021 r. W tym 
tempie śmigłowiec osiągnie wstępną 
gotowość operacyjną prawdopodob¬ 
nie w latach 2023-2024. 

Paweł Henski B 
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El Dwa putki zostały odtworzone w lotnictwie 
Floty Pótnocnej Federacji Rosyjskiej 


AKTUALNOŚCI WOJSKOWE 



W 2009 r. pułki lotnictwa morskiego 403. OSAP i 830. OKPLWP, wraz z jednostkami pomdcni- 
czymi garnizonu Siewieromorsk-1 zostały połączone w 7050. Bazę Lotniczą (7050 AwB). Teraz 
pułki zostały odtworzone. Na zdjęciu- samolot transportowy An*12. Fot. Piotr Butowski 


1 grudnia 2019 roku w składzie lotnic¬ 
twa Floty Północnej Federacji Rosyj¬ 
skiej, z eskadr tworzących przedtem 
7050. Bazę Lotniczą w Siewieromor- 
sku-1 sformowano dwa nowe pułki 
lotnicze z numerami 403 i 830. Fak¬ 
tycznie jest to odtworzenie stanu or¬ 
ganizacyjnego, jaki był tam dziesięć 
lat wcześniej, w 2009 r. 

403. Gwardyjski Samodzielny Mie¬ 
szany Pułk Lotniczy (403. OSAP) ma 
eskadrę samolotów zwalczania okrę¬ 
tów podwodnych H-38, w tym dwa 
zmodernizowane lł-38N, oraz eskadrę 
poszukująco-ratowniczą i transporto¬ 
wą z samolotami An-26, An-12, lł-18 
i Tu-134. Druga jednostka, 830. Samo¬ 
dzielny Pokładowy Pułk Śmigłowców 
Zwalczania Okrętów Podwodnych 
(830. OKPLWP) ma śmigłowce Ka-27 
w wersjach ZOP (w tym zmodernizo¬ 
wane Ka-27M) i poszukująco-ratowni- 
czej, oraz transportowo-bojowe Ka-29. 
Nie jest jasny status bazujących w Sie- 
wieromorsku-1 śmigłowców transpor¬ 
towych Mi-8. Według komunikatu 
służby prasowej Floty Północnej, ze 
struktury bazy lotniczej wydzielono 
także eskadrę śmigłowców Mi-8, co 
sugerowałoby że jest to trzecia samo¬ 
dzielna jednostka utworzona z samo¬ 
lotów i śmigłowców byłej bazy. Logicz¬ 
ne byłoby, gdyby eskadra Mi-8 weszła 
w skład 830. pułku śmigłowców, ale 
z komunikatu to nie wynika. 

Od 2012 r. baza Siewieromorsk-1 
była w przebudowie. Pas startowy wy¬ 
dłużono z 3000 do 3500 m; szerokość 


60 m, pozostała bez zmian. Położono 
nowe drogi kołowania, miejsca posto¬ 
jowe i część pozostałej infrastruktury. 
W latach 2015-2016 rekonstrukcja 
bazy została wstrzymana, prawdo¬ 
podobnie z powodu braku środków. 
Ponieważ jednak pas startowy i jedna 
sekcja miejsc postojowych były go¬ 
towe, w czerwcu 2018 r. lotnisko zo¬ 
stało uruchomione ponownie. Przy¬ 
pomnijmy, że w odległości 20 km od 
Siewieromorska-1 jest jeszcze lotnisko 
Sjewieromorsk-3, na którym stacjonu¬ 
ją dwa pułki pokładowego lotnictwa 
myśliwskiego, 100 KIAP z MiG-29K 
i 279 KIAPzSu-33. 

Sformowanie dwóch nowych jed¬ 
nostek nie oznacza, że siła lotnictwa 
Floty Północnej zwiększyła się. Nowe 
pułki są niekompletne i mają ten sam 
sprzęt, jaki wcześniej miała 7050. Baza 
Lotnicza. W minionym dziesięcioleciu 
w Siewieromorsku-1 jedynie zmo¬ 
dernizowano dwa samoloty lł-38N 
i kilka r śmigłowców Ka-27M, a także 
wyremontowano Ka-29. Według naj¬ 
nowszych zdjęć satelitarnych, w Sie¬ 
wieromorsku-1 jest zaledwie sześć sa¬ 
molotów ZOP lł-38 (w tym dwa lł-38N) 
i siedem samolotów transportowych 
(dwa lł-18, trzy An-26 i po jednym 
An-12 i Tu-134), a także 5-7 śmigłow¬ 
ców Kamowa i jeszcze dwa śmigłowce 
Mi-8. To zdecydowanie za mało, jak na 
dwa pułki lotnicze. Na lotnisku stoją 
także od lat nielatające wraki sześciu 
lł-38, czterech An-26, po jednym An- 
12 i Be-12; są one obecnie po kolei 


utylizowane. W innym końcu lotniska 
leżą porzucone kadłuby śmigłowców, 
około 25 Kamowów (jeszcze rok-dwa 
lata temu było ich ponad 30) i pięć 
(było około 10) Mi-8. 

403. pułk powstał na początku 
lat 50. XX wieku na lotnisku Siewie- 
romorsk-2 (Safonowo) z łodziami 
latającymi Be-6; od 1968 r. latał na sa- 
molotach-amfibiach Be-12. W 1993 r. 
403. OPŁAP przeniesiono na odległe 
o 5 km większe lotnisko Siewiero¬ 
morsk-1 i tam połączono z pułkiem 
samolotów lł-38 (24. OPŁAPDD); po¬ 
łączony pułk zachował numer 403. 
W 1996 r. amfibie Be-12 wycofano ze 
służby, a w 1998 r. pułk przejął samolo¬ 
ty transportowe An-26 i An-12 od roz¬ 
wiązanego 16. OTAP, również bazują¬ 
cego w Siewieromorsku-1. Stosownie 
do nowego składu jednostka została 


przemianowana w pułk mieszany 403. 
OSAP i w takim stanie dotrwała do 
2009 r. 

830. pułk został utworzony 1 wrze¬ 
śnia 1954 r. pod Murmańskiem jako 
2053. samodzielna eskadra śmigłow¬ 
ców zwalczania okrętów podwodnych 
Mi-4M. W 1958 r. eskadrę rozwinięto 
do stanu pułku z numerem 830 i wy¬ 
posażono w śmigłowce pokładowe 
Ka-15; był to pierwszy w ZSRR pułk 
śmigłowców pokładowych. W maju 
1960 r. pułk przeniósł się na lotnisko 
Siewieromorsk-2, a w 1998 r. do Siewie¬ 
romorska-1. Około 1968 r. pułk otrzy¬ 
mał śmigłowce Ka-25, w 1976 r. - Mi- 
14, a w 1980 r. - Ka-27. W składzie pułku 
były także śmigłowce transportowe 
Mi-8 (od 1967 r.) i Ka-29 (od 1986 r.). 

Piotr Butowski O 


El Śmigłowiec MH-139A otrzymał nazwę Grey Wolf 


19 grudnia 2019 r. Dowództwo Ude¬ 
rzenia Globalnego Sił Powietrznych 
Stanów Zjednoczonych (Air Force 
Global Strike Command, AFGSC) ogło¬ 
siło, że wprowadzany do służby śmi¬ 
głowiec MH-139A będzie nosił nazwę 
Gray Wolf (Szary Wilk). Ogłoszenie na¬ 
zwy miało miejsce podczas oficjalnej 
; ceremonii, która odbyła się na lotnisku 
Duke Field na Florydzie. Tego dnia fir¬ 
ma Boeing przekazała siłom powietrz¬ 
nym pierwszy egzemplarz MH-139A. 
Dzień wcześniej, AS grudnia, w Duke 
Field powołano pododdział nr 7 (De- 
tachment 7). Jest to nowa jednostka, 
która będzie odpowiedzialna za prze¬ 
prowadzenie testów operacyjnych 
nowego śmigłowca oraz opracowanie 
całokształtu procesu szkolenia załóg 
i obsługi technicznej. 

Podlegający AFGSC pododdział 
ma w tym zakresie ściśle współpraco¬ 
wać ze stacjonującym w bazie Eglin 
AFB na Florydzie dywizjonem testo¬ 
wym sił powietrznych 413th FlightTest 
Squadron. W sierpniu piloci dywizjonu 
otrzymali certyfikaty uprawniające ich 
do wykonywania lotów na MH-139A. 
Lotnisko Duke Field jest jak na razie 
tymczasową siedzibą pododdziału nr 
7, który docelowo ma stacjonować 
w b|zie sił powietrznych Malmstrom 

www.zbiam.pl 


AFB w Montanie. Na wyposażeniu po¬ 
doddziału mają znaleźć się cztery śmi¬ 
głowce. Drugi egzemplarz MH-139A 
pododdział ma odebrać w połowie 
stycznia, natomiast trzeci i czwarty - 
w lutym 2020 r. 

24 września 2018 r. występujące 
wspólnie firmy Boeing i Leonardo zwy¬ 
ciężyły w przetargu sił powietrznych 
na następcę wysłużonych śmigłowców 
UH-1N Huey. Oferowane śmigłowce 
MH-139A zastąpią UH-1N w wyko¬ 
nywaniu ich trzech głównych zadań: 
ochrony wyrzutni między kontynental¬ 


nych rakietowych pocisków balistycz¬ 
nych, ewakuacji ważnych osobistości 
w okręgu waszyngtońskim oraz wspie¬ 
rania działań szkoły przetrwania dla 
pilotów sił powietrznych. USAF planu¬ 
ją zakup 84 śmigłowców MH-139A za 
kwotę 2,38 miliarda dolarów. MH-139A 
został zbudowany na bazie komer¬ 
cyjnego śmigłowca AgustaWestland 
AW139. Posiada pięciołopatowy wirnik 
główny, a napęd stanowią dwa turbo- 
wałowe silniki typu Pratt & Whitney Ca- 
nada PT6C-67C o mocy maksymalnej 
1142 kW każdy. 


Produkcja MH-139 odbywa się 
w Filadelfii, w zakładach firmy Agu¬ 
staWestland - głównego podwyko¬ 
nawcy firmy Leonardo. Boeing jest 
odpowiedzialny za integrację wszyst¬ 
kich komponentów i systemów bo¬ 
jowych. Jak półżartem przyznają 
dowódcy sił powietrznych MH-139A 
jest pierwszym od lat fabrycznie no¬ 
wym śmigłowcem zakupionym przez 
USAF, który nie został„odziedziczony" 
z armii lub marynarki wojennej. 


Paweł Henski O 


Śmigłowiec wielozadaniowy MH-139A Grey Wolf na lotnisku Duke Field 
na Florydzie: 19 grudnia 2019 r. Fot. USAF 
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Samolot rozpoznawczy Lockheed U-2S Dragon Lady; baz lotnicza Al Dhafra. Zjednoczone Emiraty Arabskie, 11 października 2017 r. Fot. USAF 


U-2 Dragon Lady to jeden z najbardziej 
znanych samolotów rozpoznawczych 
na świecie. Zaprojektowano go w Sta¬ 
nach Zjednoczonych jeszcze w latach 
50. XX wieku. Głównym jego przezna¬ 
czeniem było prowadzenie rozpozna¬ 
nia bezpośrednio nad ZSRR i krajami 
satelickimi. Miało to być możliwe dzię¬ 
ki unikalnym, w tym czasie, zdolno¬ 
ściom samolotów U-2 do wykonywa¬ 
nia lotów na wysokościach 22 000 m 
i więcej, które były wówczas poza za¬ 
sięgiem samolotów myśliwskich i prze¬ 
ciwlotniczych pocisków kierowanych 
„ziemia-powietrze". 

Dopiero pojawienie się nowej 
generacji uzbrojenia przeciwlotnicze¬ 
go ograniczyło możliwości działania 
tych wyjątkowych statków powietrz¬ 
nych, ale nadal pozostały one bardzo 
przydatnym narzędziem służącym 
do rozpoznania strategicznego. Po 
zakończeniu zimnej wojny były więc 
one nadal wykorzystywane na korzyść 
Stanów Zjednoczonych m.in. na Bli¬ 
skim Wschodzie i nad Afganistanem, 
jak również kilkakrotnie wspierając 
operacje koalicyjne sił NATO. Samo¬ 
loty U-2 są przydatne także w opera¬ 
cjach cywilnych, np. przy kalibrowaniu 
systemów satelitarnych, podczas ba¬ 
dań naukowych oraz przy sprawdza¬ 
niu i testowaniu systemów łączności. 


Ostatnie takie statki powietrzne zosta¬ 
ły dostarczone USAF w październiku 
1989 r. Były to już bardzo zmodernizo¬ 
wane samoloty w wersji U-2R i wersji 
TR-1 (którą później dla zapewnienia 
jednolitości wyposażono tak jak U-2R). 
Ostatnia modernizacja w 2012 r. (po¬ 
legająca m.in. na zastosowaniu nowe¬ 
go silnika) spowodowała powstanie 
modelu U-2S. Obecnie US Air Force 
posiada dwadzieścia sześć U-2 w służ¬ 
bie liniowej, z czego część na bieżąco 
przechodzi remonty i przeglądy. 

Pod koniec 2019 r. Raytheon podpi¬ 
sując umowę z USAF o łącznej war¬ 
tości 217 min USD, zobowiązał się 
do wsparcia i serwisowania stacji ra¬ 
diolokacyjnej ASARS-2A (Advanced 


Synthetic Aperture Radar System - 2). 
Kontrakt będzie realizowany do 2024 r. 
Radiolokator ASARS jest umieszczony 
w charakterystycznym wydłużonym 
nosie samolotu z dodatkową instala¬ 
cją chłodzącą (wybrzuszenie na czub¬ 
ku nosa). Duża owiewka na grzbiecie 
samolotu skrywa pakiet łączności 
satelitarnej Senior Span/Senior Spur. 
Jednocześnie USAF od dawna myśli 
o znalezieniu następcy dla poczciwej 
Dragon Lady, której prototyp obla¬ 
tano w 1955 r. Program TR-X na razie 
jednak zamarł, tymczasem samoloty 
rozpoznawcze U-2 wciąż są potrzebne 
i modernizowane. 

Równocześnie Raytheon opraco¬ 
wuje zmodernizowaną wersję stacji 


radiolokacyjnej ASARS-2. Wstępna 
wartość kontraktu podpisanego 
z USAF to 320 min USD. Nowy radiolo¬ 
kator otrzymał oznaczenie ASARS-26. 
Dysponuje anteną ze skanowaniem 
elektronicznym i ma się charakteryzo¬ 
wać dwukrotnie większym zasięgiem 
w porównaniu z wcześniejszą wersją 
ASARS-2A przy zachowaniu tej samej 
rozdzielczości. 

Konkretne parametry pozostają 
jednak - co oczywiste - utajnione. 
W przeciwieństwie do tradycyjnych 
kamer i aparatów fotograficznych, ra¬ 
diolokator ASARS-2 jest w stanie wy¬ 
krywać obiekty stacjonarne i ruchome 
w każdych warunkach atmosferycz¬ 
nych w dzień i w nocy. 


E Bezzatogowce w strategii obrony 
Islamskiej Republiki Iranu 

W raporcie amerykańskiej agencji przeprowadzane na cele położone 


wywiadu Dl A (Defense Intelligence 
Agency) o sytuacji w Iranie podkreślo¬ 
no niezwykle ważne znaczenie bezza- 
łogowych statków powietrznych (BSP) 
w irańskiej strategii obronnej. Ponadto 
w raporcie zauważono, że w 2020 r. za¬ 
kończą się sankcje ONZ w stosunku do 
tego państwa. W tej sytuacji znacznie 
może zmienić się sytuacja i priorytety 
ze względu na to, że Iran może zakupić 
nowe samoloty myśliwskie. 

Z raportu ponadto wynika, że Iran 
.od lat najszybciej rozwija zdolności 
w zakresie swoich BSP. I to rozwija sze¬ 
rokie spektrum zdolności w zakresie 
możliwości użycia podczas działań bo¬ 
jowych różnych rodzajów tego sprzę¬ 
tu. Rozwój dotyczy przede wszystkim 
zdolności w zakresie: wywiad, obser¬ 
wacja i patrolowanie (Intelligence, 
Surveillance and Reconnaissance, ISR) 
oraz uderzenia na obiekty naziemne. 
Irańskie BSP używane są głównie przez 
siły lotnicze Korpusu Strażników Rewo¬ 
lucji Islamskiej, a nie siły powietrzne Is¬ 
lamskiej Republiki Iranu, które posiada¬ 
ją na wyposażeniu większość irańskich 
samolotów. 

BSP głównie są używane do wyko¬ 
nywania misji z zakresu ISR realizowa¬ 
nych wzdłuż granic kraju, jak również 
w Zatoce Perskiej i Cieśnie Hormuz. 
Nieuzbrojone I uzbrojone BSP były 
używane w Syrii i Iraku do wsparcia 
operacji przeciwko Państwu Islamskie¬ 
mu. W 2018 r. wykonywały one ataki 


na dużych odległościach. Ataki wyko¬ 
nywane były wspólnie z rakietowymi 
pociskami balistycznymi używanymi 
również w celu atakowania sił Państwa 
Islamskiego we Wschodniej Syrii. 

Raport DIA wymienia czternaście 
typów BSP produkowanych w Iranie, 
które są używane przez siły zbrojne 
tego państwa. Są to głównie BSP prze¬ 
znaczone do misji z zakresu ISR, ale są 
także używane trzy systemy uderze¬ 
niowe: Shahed-129, Mohajer-6 oraz Fo- 
tros. Kilka typów irańskich BSP zostało 
zbudowanych w oparciu o przechwy¬ 
cone zachodnie bezzałogowe statki 
powietrzne. Głównym producentem 
BSP jest Iran Aviation Industries Orga- 
nization, która wytwarza również lekki 
samolot. Do 2021 r. Teheran za swój 
priorytet uznał rozwój BSP. Jednak po¬ 
mimo postępów w zakresie zdolności 
produkcyjnych BSP, Iran pozostaje 
uzależniony od dostaw zachodnich sil¬ 
ników i innych komponentów. Stara się 
rozwijać własny silnik dla BSP, ale wciąż 
zmaga się z problemami jakościowymi. 

Irańskie lotnictwo prezentuje spore 
możliwości pomimo tego, że opiera się 
głównie na zachodnich typach samo¬ 
lotów, pozyskanych przez to państwo 
przed rewolucją islamską w 1979 r. 
Należą do nich trzy typy amerykań¬ 
skich samolotów F-4 Phantom II, F-14A 
Tomcat oraz F-5E Tiger II. Te trzy typy są 
uzupełnione przez dwa typy rosyjskich 
samolotów MiG-29 i Su-24, które zo- 



Uderzeniowo-rozpoznawczy bezzałogowy statek powietrzny Shahed-129 drugiej generacji, 
jest odpowiednikiem amerykańskiego MQ-1 Predator. Fot. Internet 


stały pozyskane w latach 90. XX wieku. 
W raporcie napisano również, że: Iran 
nie jest w stanie wyprodukować kom¬ 
pletnego własnego samolotu bojowe¬ 
go, ale przygotował solidne zdolności 
pozwalające na utrzymywanie, mo¬ 
dernizację i modyfikację, pomimo sta¬ 
rzenia się, amerykańskich i rosyjskich 
samolotów. W sytuacji, kiedy Teheran 
dąży do wyprodukowania własnych 
nowoczesnych samolotów myśliw¬ 
skich, potrzebna byłaby temu państwu 
znaczna pomoc zagraniczna. 

W raporcie ponadto napisano, że 
embargo na broń nałożone na Iran 


ma zostać zniesione do października 
2020 r. Ma to umożliwić Iranowi pozy¬ 
skanie nowych systemów uzbrojenia, 
takich jak samoloty myśliwskie i czołgi 
podstawowe. Ponadto Agencja DIA 
w swoim raporcie (podobne raporty 
dotyczą także sytuacji w Federacji Ro¬ 
syjskiej czy Chińskiej Republice Ludo¬ 
wej) napisała, że Teheran jest w trakcie 
negocjacji z Rosją zakupu samolotów 
bojowych Su-30 i szkolnych Jak-130, 
jak i systemów obrony powietrznej 
S-400. 

Józef M. Brzezina O 
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B Indra liderem europejskiego projektu 
systemu walki elektronicznej 

25 listopada 2019 r. Indra został mia- do stosowania w ramach operacji wy- 


nowana przez Ministerstwo Obrony 
Hiszpanii liderem projektu polegające¬ 
go na opracowaniu zaawansowanego 
europejskiego systemu walki elektro¬ 
nicznej. Projekt jest realizowany pod 
kierownictwem Hiszpanii z udziałem 
Francji, Włoch, Niemiec i Szwecji. Jest 
to przedsięwzięcie prowadzone w ra¬ 
mach'europejskiej inicjatywy polega¬ 
jącej na ścisłej współpracy w dziedzinie 
bezpieczeństwa i obrony UE PESCO 
(Permanent Cooperation Structure). 
Program ma na celu opracowanie za¬ 
awansowanego systemu walki elektro¬ 
nicznej, który umożliwi europejskim 
załogowym i bezzałogowym statkom 
powietrznym bezpiecznie wykonanie 
misji nad wrogim terytorium w sytuacji 
stosowania przez przeciwnika spek¬ 
trum elektromagnetycznego. 

System w przyszłości będzie 
współdziałać z będącymi w dyspozy¬ 
cji państw NATO odpowiednimi do 
potrzeb zasobami przeznaczonymi 


konywanych równocześnie na wielu 
teatrach: lądowym, morskim, po¬ 
wietrznym, kosmicznym i w cyberprze¬ 
strzeni. Ta nowa technologia ma zostać 
opracowana przez Indrę w ramach 
europejskiego konsorcjum. Projekt 
obejmie projektowanie, rozwój i wery¬ 
fikację opracowanej przez konsorcjum 
koncepcji pod kątem możliwości za¬ 
stosowania jej z wykorzystaniem wielu 
sposobów oddziaływania na systemy 
elektromagnetyczne używane przez 
przeciwnika, wykorzystujące szerokie 
spektrum częstotliwości. Będzie to się 
wiązało z zastosowaniem indywidual¬ 
nych oraz wspólnych możliwości za¬ 
kłócania razem z innymi platformami 
oraz stosowaniem zakłóceń podczas 
eskortowania. 

System będzie posiadał moduło¬ 
wą, skalowalną i elastyczną konstruk¬ 
cję ułatwiającą integrację z awioniką 
różnych statków powietrznych lub 
wykorzystanie zasobników zewnętrz- 


Projekt jest realizowany pod kierownictwem Hiszpanii z udziałem Francji, Włoch, Niemiec 
i Szwecji. Jest to przedsięwzięcie prowadzone w ramach europejskiej inicjatywy UE PESCO. 

Fot. Eurofigtiter Jagdflugzeug GmbH 


nych. Takie wyposażenie w nowe tech¬ 
nologie ma umożliwić platformom 
powietrznym przeprowadzanie misji, 
takich jak przełamanie obrony po¬ 


wietrznej przeciwnika, eskortowanie 
innych platform, przeprowadzanie nie¬ 
konwencjonalnych ataków i zapewnie¬ 
nie wsparcia ataków z powietrza. 


Safran i MTU Aero konkretyzują zakres wspótpracy dla potrzeb NGF 

niemieckiego programu FCAS (Futurę liderem odpowiedzialnym za serwiso- Obje firmy wyraziły zgodę na założe- 
Combat Air System). W lutym 2019 r. wanie nowego silnika. nie spółki handlowej 50:50 Joint Ven- 

obie firmy podpisały list intencyj- Podczas prac nad kontraktem zde- turę, która do końca 2021 r. zostanie 
ny, który należało uzupełnić bardziej finiowanym przez Francję i Niemcy, włączona do zarządzania rozwojem, 
szczegółowymi ustaleniami. Postano- firma Safran Aircraft będzie głównym produkcją i działaniami wsparcia po- 
wiono, że Safran będzie pełnił rolę li- wykonawcą a MTU Aero Engines sprzedażnego nowego silnika prze- 
dera podczas produkcji oraz integracji głównym partnerem podczas pierw- znaczonego dla potrzeb europejskie- 
silników, a MTU Aero Engines będzie szej fazy badań i technologii (Faza 1 A), go samolotu myśliwskiego NGF. 



Praetorian DASS: 1 - sensory ostrzegające przed opromieniowaniem laserowym, 2 - wyrzutniki termicznych nabojów zakłócających, 3 - wyrzut- 
niki przeciradiolokacyjnych nabojów zakłócających. 4 - sensory ostrzegające przed opromieniowaniem radiolokacyjnym. 5 - zestaw nadajników 
aktywnych zakłóceń radioelektronicznych. 6 - holowana pułapka radiolokacyjna. Rys. Eurofigtiter Jagdflugzeug GnbH 


Dwie firmy Safran Aircraft Engines 
oraz MTU Aero Engines dopracowały 
szczegóły swojego partnerstwa zawią¬ 
zanego w celu opracowania nowego 
silnika dla europejskiego wieloza¬ 
daniowego samolotu myśliwskiego 
nowej generacji NGF (European Next 
Generation Fighter) dla francusko- 

E Lepsza ochrona 

europejskich myśliwców 

Konsorcjum EuroDASS, które zajmuje 
się produkcją zestawu urządzeń prze¬ 
znaczonych dla samoobrony wieloza¬ 
daniowych samolotów myśliwskich 
EurofighterTyphoon Praetorian DASS 
(Defensive Aids Sub System) rozpo¬ 
częło prace nad no.wą generacją tego 
bardzo ważnego komponentu prze¬ 
znaczonego do obrony samolotów. 
Projektowi nadano nazwę Praetorian 
.Evolution. Ma on zapewnić samolo¬ 
tom możliwość wykonywania misji 
bojowych pomimo przeciwdziałania 
wielowarstwowych, sieciocentrycz- 
nych systemów obrony powietrznej. 
W skład konsorcjum EuroDASS wcho¬ 
dzą: Włochy (Leonardo, Elettronica), 
Hiszpania (Indra) i Niemcy (Hensoldt). 

Obecnie używana generacja urzą¬ 
dzeń DASS zapewnia samolotom 
Eurofighter Typhoon ochronę przed 
pociskami rakietowymi kierowany¬ 
mi radiolokacyjnie i w podczerwieni. 
Zintegrowane sensory i sprzęt za¬ 
kłócający zwiększają ponadto świa¬ 
domość sytuacyjną pilota samolotu 
i zapewniając powietrzu maszynie 
charakterystyki określane jako digital 
stealth, czyli z obniżonym poziomem 
wykrywalności za pomocą urządzeń 
elektronicznych. Dotychczas używa¬ 
ny system Praetorian sprawdził się 
w praktyce podczas misji bojowych 
wykonywanych nad Libią i Syrią. Ma 


jednak ponad 20 lat (a sama jego 
koncepcja obrony - 30). Dlatego m.in. 
wymaga głębokich zmian, aby przy¬ 
stosować zestaw urządzeń do współ¬ 
czesnych zagrożeń różniących się od 
tych z jakimi mieliśmy do czynienia 
pod koniec ubiegłego wieku. 

Urządzenie Praetorian Evolution 
ma zapewnić samolotom Eurofighter 
Typhoon nie tylko ochronę przed za¬ 
grożeniami. Konsorcjum EuroDASS 
chce zbudować swój nowy produkt 
jako system walki radioelektronicz¬ 
nej o zwiększonych możliwościach 
ofensywnych oraz jako system roz¬ 
poznawczy (co ma obejmować także 
identyfikowanie i wskazywanie ce¬ 
lów). Urządzenie zostanie rozbudo¬ 
wane tak szeroko w celu umożliwie¬ 
nia współpracy samolotów Typhoon 


z maszynami kolejnej generacji. Po¬ 
nadto Praetorian Evolution ma się 
cechować lepszym współczynnikiem 
koszt-efekt, łatwością wprowadza¬ 
nia modernizacji oraz uproszczonym 
wsparciem logistycznym. Te zapropo¬ 
nowane zmiany wpisują się w ogło¬ 
szoną w lipcu 2019 r. koncepcję Euro¬ 
fighter Typhoon Long Term Evolution 
(LTE), w którą państwa uczestniczące 
w konsorcjum Eurofighter Jagdflug¬ 
zeug GmbH wstępnie zainwestowały 
blisko 54 min euro. Analizy prowadzo¬ 
ne w ramach LTE potrwają 19 miesięcy 
w odniesieniu do płatowca i dziewięć 
w stosunku do silnika. 

Praetorian DASS składa się z pię¬ 
ciu zestawów urządzeń różnego typu: 
sensory wykrywające opromieniowa- 
nie radiolokacyjne i laserowe, sensory 


wykrywające zbliżające się kierowane 
pociski rakietowe, wyrzutniki prze- 
ciwradiolokacyjnych i termicznych 
nabojów zakłócających umieszczone 
pod skrzydłami, zasobniki walki radio- 
lektronicznej na ich końcówkach (sto¬ 
sujące zakłócenia szerokopasmowe, 
z wieloma różnymi rodzajami pracy), 
a także zasobnik z celem pozornym 
Ariel, holowanym na 100-metrowym 
przewodzie, z możliwością wykorzy¬ 
stania w locie z prędkością do Ma=2. 
Cel pozorny jest holowany na niewy- 
krywalnym przez radar przewodzie 
światłowodowym imitatorem samo¬ 
lotu, ściągającym na siebie ogień po¬ 
cisków „powietrze-powietrze" i „ziemia 
powietrze". 

Józef M. Brzezina O 
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El Kolejne kontrakty na samoloty C-295 

11 grudnia 2019 r. Airbus Defence & się sprzedażą C-295 do kolejnego 


Space (ADS) poinformował o podpisa¬ 
niu kontraktu z Ministerstwem Obrony 
Burkina Faso W sprawie dostawy po¬ 
jedynczego lekkiego samolotu trans¬ 
portowego C295W, który wzmocni 
potencjał operacyjny sił zbrojnych. 
Obecnie lotnictwo wojskowe Burkina 
Faso dysponuje dwoma samolotami 
służącymi do transportu - CN-235 
oraz Beechcraft Super King Air. Dzię¬ 
ki tej umowie ADS może pochwalić 


państwa na kontynencie afrykań¬ 
skim. Dotychczas samoloty tego typu 
otrzymała Algieria, Egipt, Ghana, Mali, 
Wybrzeże Kości Słoniowej. Ponadto 
kontrakt na kolejne trzy egzemplarze 
podpisała Angola. 

13 grudnia ADS podpisał drugą 
umowę, tym razem z Ministerstwem 
Obrony Republiki Irlandii. Ma ona 
wartość 220 min euro i dotyczy zaku¬ 
pu dwóch samolotów patrolowych 


Republika Czeska zdecydowała się kupić trzecią parę transportowców C-295, tym razem są 
to zmodernizowane samoloty transportowe C-295WM. Do tego standardu będą doprowadzone 
C-295M wcześniej zakupione. Fot. ADS 


C295MP, które zastąpią wykorzystywa¬ 
ne w tej roli CN-235MP (wprowadzone 
do eksploatacji w 1994 r.). Dostawa 
jest przewidziana w 2023 r. i poza sa¬ 
molotami obejmie środki wsparcia na¬ 
ziemnego i logistycznego. Częściowo 
zakup jest finansowany z środków Unii 
Europejskiej - ma to związek z plano¬ 
wanym wykorzystaniem C-295MP do 
zadań patrolowo-ekologicznych nad 
akwenami morskimi. Ponadto mają 
one wspierać służby ratownicze w za¬ 
daniach poszukiwawczo-ratowniczych 
i ewakuacji medycznej. 

16 grudnia ADS poinformował 
o podpisaniu kontraktu z Minister¬ 
stwem Obrony Republiki Czeskiej 
w sprawie dostarczenia trzeciej pary 
samolotów transportowych C295, 
tym razem w wersji C295WM. Mają 
one trafić do użytkownika w pierwszej 
połowie 2021 r. Co więcej umowa za¬ 
kłada modernizację eksploatowanych 
C295M - być może prace te zostaną 


zrealizowane w zakładach PZL Warsza¬ 
wa Okęcie, należących do ADS, gdzie 
mieści się centrum serwisowe dla tego 
typu samolotów. 

20 grudnia ADS poinformował, że 
Ministerstwo Obrony Kanady odebrało 
pierwszy egzemplarz samolotu poszu¬ 
kiwawczo-ratowniczego C295 FWSAR. 
Kanadyjczycy w grudniu 2016 r. kupili 
16 takich maszyn, które zastąpią sa¬ 
moloty poszukiwawczo-ratownicze 
CC-115 Buffalo oraz częściowo C-130H 
Hercules. 4 

C-295 FWSAR otrzymały wyposa¬ 
żenie zgodne z wymaganiami zama¬ 
wiającego, można wymienić tu nowe 
wyposażenie kabiny pilotów produkćji 
Rockwell Collins, wzmocnienia kadłu¬ 
ba, zwiększoną moc prądnic pokła¬ 
dowych. Pierwszy egzemplarz ma nb 
razie pozostać w Sewilli, dostawa do 
Kanady jest zaplanowana w połowie 
2020 r. Według planów rocznie ADS ma 
dostarczać pięć maszyn. 


E Republika Czeska kupuje śmigłowce Bell 

12 grudnia w Waszyngtonie doszło do końca 2023 r. i pozwolić na częściowe 


podpisania międzyrządowej umowy 
pomiędzy Stanami Zjednoczonymi 
oraz Republiką Czeską w sprawie za¬ 
kupu dla sił zbrojnych tego kraju dwu¬ 
nastu śmigłowców firmy Bell. Praga zar 
mówiła, poprzez program FMS, osiem 
wielozadaniowych UH-1 Wenom oraz 
cztery szturmowe AH-1Z Viper. Dzięki 
temu czeskie siły zbrojne będą pierw¬ 
szym eksportowym użytkownikiem 
UH-1Y, a trzecim AH-1Z (po Bahrajnie 
i Pakistanie; w przypadku tego dru¬ 
giego Waszyngton wstrzymał realiza¬ 
cję dostawy i wszystkie zmontowane 
śmigłowce obecnie, są składowane na 
terytorium Stanów Zjednoczonych). 
Dostawa ma zostać zrealizowana do 


zastąpienie obecnie eksploatowa¬ 
nych śmigłowców rosyjskich. Według 
komunikatu Ministerstwa Obrony Re¬ 
publiki Czeskiej, maszyny wraz z pa¬ 
kietem dodatkowym (zapasem amu¬ 
nicji, wyposażenia naziemnego, 
częściami zamiennymi, symulatorem 
oraz usługą szkolenia personelu) 
będą kosztować 640 min dolarów. 
Amerykanie zobowiązali się do off¬ 
setu przemysłowego o wartości 30% 
umowy. Władze czeskie deklarują, że 
to początek większego programu mo¬ 
dernizacji floty śmigłowców wojsko¬ 
wych, dlatego nie można wykluczyć 
kontynuowania zakupów obu typów 
w przyszłości. 




Republika Czeska podpisała umowę na zakup 12 śmigłowców Bell H-1. w tym cztery szturmowe 
AH-1Z Viper i osiem wielozadaniowych UH-1Y Yenom. Fot Bell 


E Postępy programu AGM-88E AARGM 

A 3 grudnia koncern Northrop ducent pracuje także nad wersją dale- 


Grumman poinformował o dostar¬ 
czeniu Departamentowi Obrony 
Stanów Zjednoczonych, tysięczne¬ 
go egzemplarza pocisku przeciwra- 
diolokacyjnego AGM-88E AARGM. 
Samo wydarzenie miało miejsce 20 
listopada. AGM-88E AARGM osiągnął 
wstępną gotowość operacyjną w lip- 
cu 2012 r. Obecnie jest wykorzysty¬ 
wany przez amerykańskie lotnictwo 
morskie oraz klientów eksportowych 
- Włochy oraz Australię. AGM-88W 
AARGM został zintegrowany z wie¬ 
lozadaniowymi samolotami myśliw¬ 
skimi F/A-18C/D Hornet i F/A-18E/F 
Super Homer oraz przełamania obro¬ 
ny powietrznej przeciwnika E/A-18G 
Growler i Tornado ECR. W najbliższych 
latach jest spodziewane zwiększenie 
liczby użytkowników oraz dozbrojenie 
w broń tego typu wielozadaniowych 
samolotów myśliwskich F-16C/D. Pro- 


kiego zasięgu, AARGM-ER. 

18 grudnia agencja NSPA poinfor¬ 
mowała o podpisaniu umowy z De¬ 
partamentem Obrony Stanów Zjed¬ 
noczonych w sprawie zakupu dla Sił 
Powietrznych Niemiec partii pocisków 
przeciwradiolokacyjnych AGM-88E 
AARGM. Oznacza to, że niemieckie 
lotnictwo stanie się trzecim eksporto¬ 
wym użytkownikiem pocisków tego 
typu - dotychczas na zakup zdecy¬ 
dowały się Włochy (w październiku 
2018 r. ogłoszono osiągnięcie gotowo¬ 
ści operacyjnej przez zmodernizowa¬ 
ne samoloty rozpoznania i walki elek¬ 
tronicznej Tornado ECR oraz pierwsze 
dostarczone AGM-88E AARGM) oraz 
Australia (EA-18G Growler). Podobnie 
jak w przypadku włoskiego lotnictwa 
nosicielami AGM-88E AARGM w Siłach 
Powietrznych Niemiec będą samolo¬ 
ty Tornado ECR. Departament Stanu 



W listopadzie 2019 r. producent dostarczył Departamentowi Obrony USA tysięczny pocisk prze- 
ciwradiolokacyjny AGM-88E AARGM. Fot. Northrop Grumman 

wydał zgodę na sprzedaż w czerwcu partia powstanie z wykorzystaniem 
2019 r., według danych amerykań- komponentów używanych przez mę¬ 
skich maksymalnie możliwa wartość mieckie lotnictwo pocisków AGM-88B 
transakcji to 123 min USD za 91 poci- HARM - tego typu procedura nie jest 
sków bojowych, 6 telemetrycznych i 8 niczym niezwykłym. Niemcy są użyt- 
makiet gabarytowo-masowych. Cała kownikami AGM-88Bod 1988 r. 


8 


Lotnictwo Aviation International 


STYCZEŃ 2020 












AKTUALNOŚCI WOJSKOWE 



Podstawowe uzbrojenie „powietrze-powietrze" kuwejckich Eurofighter Typhoon mają stanowić 
pociski dalekiego zasięgu MBDA Meteor. Fot. Leonardo 


% 

El Nowości programu Eurofighter Typhoon 

23 grudnia 2019 1 , koncern Leonardo a także został zintegrowany z nowymi 
poinformował o oblataniu wieloza¬ 
daniowego samolotu myśliwskiego 
Eurofighter Typhoon w konfiguracji 
przewidzianej dla Sił Powietrznych Ku¬ 
wejtu - wedługzłożonej deklaracji, jest 
to obecnie najbardziej zaawansowana 
wersja myśliwca Eurofighter Typhp- 
on. Samolot będący prototypowym 
egzemplarzem ISPA 6 (Instrumentem 
Series Production Aircraft), wykonał 
lot z ośrodka doświadczalnego kon¬ 
cernu Leonardo zlokalizowanego na 
lotnisku Turyn-Caselle. W ramach kon¬ 
traktu otrzymał on wielozadaniową 
stację radiolokacyjną ze skanowaniem 
elektronicznym Captor w wersji P3Eb, 


systemami uzbrojenia i wyposażenia 
specjalnego. Mowa m.in. o optoelek¬ 
tronicznych zasobnikach obserwa- 
cyjno-celowniczych Lockheed Martin 
Sniper ATP oraz nowych wzorach lot¬ 
niczych środków bojowych. 

Zgodnie z podpisanym w kwietniu 
2016 r. kontraktem Siły Powietrzne 
Kuwejtu mają otrzymać 28 wielozada¬ 
niowych samolotów myśliwskich Eu¬ 
rofighter Typhoon, w tym 22 myśliwce 
jednomiejscowe i sześć dwumiejsco- 
wych. Pierwsze z nich mają zostać 
dostarczone kuwejckiemu lotnictwu 
wojskowemu w kwietniu-wrześniu 
2020 r. 


Samoloty będą dostarczone 
w konfiguracji Phase 3 Enhancement 
b (P3Eb), która obejmie system pla¬ 
nowania misji oraz zmodernizowane 
wyposażenie pilotażowo-nawigacyj- 
ne. Kuwejckie wielozadaniowe my¬ 
śliwce Eurofighter Typhoon będą wy¬ 
posażone w rejestrator parametrów 
walki powietrznej (ACMI) P5DRS-Cu- 
bic. Samoloty będą przystosowane 
do przenoszenia kierowanych po¬ 
cisków rakietowych „pówietrze-po- 
wierzchnia" MBDA Brimstone oraz 
taktycznych pocisków samosterują- 
cych MBDA Storm Shadow. Pierwsi 
piloci Sił Powietrznych Kuwejtu za¬ 
kończyli szkolenie na myśliwcach Eu¬ 
rofighter Typhoon w lipcu ubiegłego 
roku. Zakupione dla kuwejckiego 
lotnictwa wojskowego wielozadanio¬ 
we samoloty myśliwskie Eurofighter 
Typhoon zostaną rozmieszczone 
w bazie sił powietrznych Ali as-Salim, 
gdzie jest kończona modernizacja 
infrastruktury. Dostawa wszystkich 
kuwejckich myśliwców ma zostać za¬ 
kończona w 2023 r. 


Grudzień ubiegłego roku był waż¬ 
ny także dlatego, że zakończyła się 
produkcja wielozadaniowych samolo¬ 
tów myśliwskich Eurofighter Typhoon 
dla kolejnych członków konsorcjum 
Eurofighter Jagdflugzeug GmbH. Po 
Wielkiej Brytanii, która odebrała ostat¬ 
ni egzemplarz myśliwca tego typu 
27 września 2019 r., kolej przyszła na 
Niemcy i Hiszpanię, które także ode¬ 
brały swoje ostatnie płatowce. 

W przypadku niemieckiego lot¬ 
nictwa wojskowego, ostatni samolot 
o numerze taktycznym 31+53 został 
oblatany 17 grudnia - łącznie Niem¬ 
cy zakupiły 143 myśliwce tego typu 
w trzech seriach produkcyjnych. Ostat¬ 
ni Eurofighter Typhoon dla Hiszpanii 
nosi rejestrację C.16-78 i został oblata¬ 
ny około 10 grudnia. Łącznie hiszpań¬ 
skie lotnictwo wojskowe otrzymało 72 
takie samoloty. Spośród nich niemiec¬ 
kie lotnictwo straciło w wypadkach 
dwa, a hiszpańskie trzy egzemplarze. 

Łukasz Pacholski O 


0 Koncepcja samolotu walki elektronicznej 
Eurofighter ECR 

W dniach 11-14 listopada 2019 r. od- 

była się w Berlinie międzynarodowa 

konferencja lotnictwa myśliwskiego 

(The International Fighter Conferen- ■ mm mm. ■ 

ce). W jej trakcie Airbus Defence & - ^ 

Space (ADS) wspólnie z partnerami 
przemysłowymi po raz pierwszy za¬ 
prezentował koncepcję samolotu 
walki elektronicznej Eurofighter ECR 
(Electronic Combat Role). Projekt po¬ 
wstał głównie z myślą o potrzebach 
Sił Powietrznych Niemiec w zakresie 
osiągnięcia przez wielozadaniowe sa¬ 
moloty myśliwskie Eurofighter Typho¬ 
on zdolności do stosowania przedsię¬ 
wzięć z zakresu walki elektronicznej. 

Możliwości współpracy w pro¬ 
wadzeniu walki elektronicznej będą 
miały zasadnicze znaczenie dla powo¬ 
dzenia przyszłych połączonych ope¬ 
racji lotniczych. ADS i jego partnerzy 
zaprezentowali po;raz pierwszy szcze¬ 
góły nowej koncepcji elektronicznego 
wykorzystania do realizacji zadań bo¬ 
jowych samolotów Eurofighter ECR. 

Zastosowanie rozwiązań zapropono¬ 
wanych w ramach nowej koncepcji 
ma za zadanie zwiększenie możliwości 
wielozadaniowych samolotów my¬ 
śliwskich Eurofighter Typhoon. Ma to 
pozwolić na zwiększenie zdolności 
przetrwania koalicyjnych sił zbrojnych 
w nieprzyjaznym oraz niebezpiecz¬ 
nym dla nicłrśrodowisku. 

Oczekuje się, że początkowa zdol¬ 
ność wielozadaniowych samolotów 
myśliwskich Eurofighter Typhoon 
w zakresie ECR będzie możliwa do 
osiągnięcia do 2026 r. Kolejne etapy 
rozwoju i pełna integracja powinna 



Oczekuje się. że Eurofighter ECR wstępną gotowość bojową osiągnie do 2026 r„ a następnie będzie poddawany kolejnym udoskonaleniom roz¬ 
wojowym. w celu osiągnięcia pełnej integracji z projektowanym środowiskiem lotnictwa bojowego przyszłości FCAS (Futurę Combat Air System). 
Fot. Airbus 


nastąpić wraz z rozwojem nowego sys¬ 
temu walki powietrznej jakim ma być 
dopiero opracowywane środowisko 
lotnictwa bojowego nowej generacji 
FCAS (Futurę Combat Air System). Za 
parę lat Eurofighter ECR ma być w sta¬ 
nie zapewnić pasywną lokalizację wy¬ 
branego emitera, jak również aktywne 
zakłócanie napotkanych podczas misji 
zagrożeń oraz stosowanie różnych kon¬ 
figuracji modułowych urządzeń prze¬ 
znaczonych do wykonywania ataku 
elektronicznego EA (Electronic Attack) 
w celu pokonania obrony powietrznej 
przeciwnika. Podczas wykonywania 
zadań polegających na eskortowaniu 
mają zostać stworzone warunki do 
stosowania najnowszych technologii 
w zakresie zakłócania. Ma to zapewnić 


wykorzystanie danych pozyskanych 
podczas misji i analizę informacji. Kon¬ 
cepcja ta obejmuje również nową kon¬ 
figurację kokpitu samolotu z dwoma 
miejscami do siedzenia w kabinie oraz 
wielofunkcyjny, panoramiczny wyświe¬ 
tlacz dotykowy z dedykowanym kokpi- 
tem sterowania misją przeznaczony dla 
operatora zasiadającego na tylnym sie¬ 
dzeniu w kabinie samolotu. 

Wielozadaniowy samolot myśliw¬ 
ski Eurofighter Typhoon jest pod¬ 
stawowym komponentem systemu 
obrony powietrznej Niemiec Do chwili 
obecnej dla dziewięciu użytkowników 
zamówiono 623 myśliwce tego typu, 
z których większość wyprodukowa¬ 
no (Arabia Saudyjska, Austria, Hisz¬ 
pania, Katar, Kuwejt, Niemcy, Oman, 


Wielka Brytania i Włochy). Przełożyło 
się to na możliwość zatrudnienia 100 
000 pracowników. Jest to największy 
międzynarodowy program współpra¬ 
cy obronnej w Europie, realizowany 
przez: Hiszpanię, Niemcy, Wielką Bryta¬ 
nię i Włochy (w każdym z tych państw 
powstała linia montażu końcowego). 
Koncepcja została opracowywana 
przez grupę renomowanych europej¬ 
skich firm: Airbus, Hensoldt, MBDA, 
MTU, Premium Aerotec, Rolls-Royce, ze 
wsparciem ze strony resortowych nie¬ 
mieckich podmiotów przemysłowych 
BDSV (German Security and Defence 
Industry) oraz BDLI (German Aerospa- 
ce Industries Association). 

Józef M. Brzezina Dl 


www.zbiam.pl 
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AKTUALNOŚCI KOSMICZNE 


k r 


I 


El Listopad na IS5 

Listopad na Międzynarodowej Stacji 
Kosmicznej przywitała jej 61 załoga 
w składzie: Parmitano (Włochy), Koch, 
Meir i Morgan (Stany Zjednoczone) 
oraz Skworcow i Skripoczka (Federa¬ 
cja Rosyjska). Już w pierwszym dniu 
miesiąca załoga odłączyła japoński 
transportowiec HTV-8 - zabrał on 
oprócz śmieci i innych zużytych ele¬ 
mentów stare baterie, które zostały 
wymienione na nowe. Następnego 
dnia z kosmodromu Wallops rakieta 
Antares-230+ wyniosła statek trans¬ 
portowy Cygnus NG-12, który niósł 
w kontenerze ładunkowym 4 t towa¬ 
rów. 3 listopada HTV-8 wykonał trzeci 
i ostatni manewr obniżenia orbity, po 
czym wszedł na wysokości 120 km 
w gęste warstwy atmosfery i spłonął, 
a jego pozostałości wpadły do Pacyfi¬ 
ku. Cygnus został uchwycony wysię¬ 
gnikiem CanadArm2 i dołączony do 
ISS 4 listopada. 7 listopada za pomocą 
silników Progressa MS-12 wykonano 
korektę orbity stacji. Podniesienie jej 


wysokości o 800 m stworzyło warunki 
balistyczne do powrotu na początku 
lutego statku kosmicznego Sojuz MS- 
13. 15 listopada Parmitano i Morgan 
rozpoczęli serię czterech-pięciu wyjść 
na zewnątrz stacji, poświęconych 
przywróceniu funkcjonowania spek¬ 
trometru AMS-02 (Alpha Magnetic 
Spectrometer). Siedmioipółtonowy 
AMS-02 został umieszczony na ze¬ 
wnątrz ISS w maju 2011 r. podczas 
przedostatniej misji promów kosmicz¬ 
nych STS-134. Jego działalność była 
obliczona na trzy lata, jednak działał 
ponad dwukrotnie dłużej. Podstawo¬ 
wym problemem okazał się system 
chłodzenia oparty na ciekłym dwu¬ 
tlenku węgla - do kwietnia 2017 r. 
awarii uległy trzy z czterech pomp 
chłodziwa, a ostatnia w 2019 r. praco¬ 
wała już jedynie okresowo, w dodatku 
zaobserwowano wyciek substancji 
chłodzącej. 

W pierwszym wyjściu poświęco¬ 
nym naprawie (EVA-59) astronauci 



El Orbitalne podglądanie cie umieszczono dodatkowy stopień 
25 listopada z kosmodromu w Plesiec- manewrujący Wołga, który umieścił 
ku została wystrzelona rakieta nośna na nietypowej dotąd orbicie o pułapie 
Sojuz-2 w lekkiej wersji Iw. Na jej szczy- 368-858 km i inklinacji 97,9° tajnego 



przemieścili w rejon urządzenia, za¬ 
montowanego na zenitalnej części od¬ 
cinka S3 kratownicy ITC części zamien¬ 
ne i narzędzia, a także zdjęli osłonę 
przeciwmeteoroidową i zainstalowali 
poręcze potrzebne w następnych eta¬ 
pach prac. Ponieważ prace przebiegły 
szybciej, niż zakładano, wykonano tak¬ 
że kilka innych czynności, które miano 
przeprowadzić w następnym wyjściu. 

Zanim doszło do drugiego wyjścia, 
20 listopada z japońskiego modułu 
Kibo wyrzucono na zewnątrz trzy na- 
nosatelity - RWASAT-1, NARSSCube-1 


i AQT-D. 22 listopada, podczas EVA-60, 
astronauci przygotowali do podłą¬ 
czenia nowe kable zasilania i przesy¬ 
łu danych, zainstalowali łoże MAS do 
montażu nowego systemu chłodzenia 
UTTPS (Upgraded Tracker Thermal 
Pump System) a po przecięciu dwóch 
linii zasilania C02 w celu wentylacji 
starego systemu, rozcięli osiem wy¬ 
konanych ze stali linii chłodzących 
i zabezpieczyli ich końce. 29 listopada 
rosyjski transportowiec Progress MS- 
12 został odłączony od stacji i tego 
samego dnia zdjęty z orbity. 


Rakieta $ojuz-2-1w z tajnymi satelitami zmierza na stanowisko startowe. 


satelitę Kosmos 2542. Ministerstwo 
Obrony poinformowało, że celem sa¬ 
telity jest obserwacja i inspekcja innych 
rosyjskich satelitów oraz obrazowanie 
powierzchni Ziemi. Gdy 6 grudnia odłą¬ 
czony został od niego niewielki subsa- 
telita Kosmos 2543, sytuacja się nieco 
przejaśniła. Po początkowych testach 
w okolicach satelity macierzystego (do 
10 km), rozpoczął on serię manewrów, 
w wyniku których perigeum jego orbi¬ 
ty zostało podniesione 13 grudnia do 
423 km, dzień później do 454 km, a 16 
grudnia do 590 km, a jeszcze później 
podniesiono ją do pułapu 589-860 km. 

Wskazuje to na podobieństwo 
z misją satelitów Kosmos 2519 i 2521 


z 2017 r. oraz dwóch Kosmosów (do¬ 
tychczas nie udało się dopasować ich 
numerów do przeprowadzanej misji), 
wyniesionych w lipcu 2019 r. Zatem 
byłyby to: trzeci egzemplarz satelity ob¬ 
serwacji orbitalnej z dalekiej odległości 
(program Niwelir, indeks GRAU 14F150, 
budowany przez NPO Ławoczkina na 
bazie platformy Karat-200) oraz prawdo¬ 
podobnie już szósty egzemplarz satelity 
obserwacji orbitalnej z bliskiej odle¬ 
głości (program Niwelir, indeks GRAU 
14F153, budowany przez Centralny In¬ 
stytut Naukowo-Badawczy Chemii i Me¬ 
chaniki, poprzednie to Kosmos 2491, 
2499, 2504, 2521 i jeden z lipcowych 
Kosmosów. 


El Chińskie przyspieszenie 

Aż siedem z 12 przeprowadzonych 
w listopadzie startów rakiet kosmicz¬ 
nych zrealizowano w Chinach. 3 listo¬ 
pada z kosmodromu Taiyuan rakieta 
Chang Zheng-4B (CZ-4B) wyniosła na 
orbitę trzy satelity obserwacyjne - Ga- 
ofen-7 (2500 kg), dwa kilkudziesięcio- 
kilogramowe - jednego dla prowincji 
Gaundong, drugiego dla Sudanu oraz 
kilkukilogramowego nanosatelitę tech¬ 
nologicznego. 

Podczas startu na pierwszym 
stopniu rakiety zostały zamontowane 
kratownicowe stery aerodynamiczne, 
analogiczne do używanych w Falco- 


nach-9 firmy SpaceX. Miały one na 
celu precyzyjne skierowanie spada¬ 
jącego stopnia poza zamieszkałe ob¬ 
szary. W ostatnich latach stopnie takie 
wielokrotnie uszkadzały domostwa 
i budynki gospodarcze. 4 listopada 
z kosmodromu Xichang rakieta CZ-3B 
w wersji G2 wyniosła kwazigeosta- 
cjonarnego satelitę nawigacyjnego 
Beidou-3 13. 13 listopada startująca 
z Jiuquan rakieta Kuaizhou-1 A (KZ-1 A) 
umieściła na orbicie komercyjnego sa¬ 
telitę teledetekcyjnego Jilin-1 Gaofen 
-02A. Również 13 listopada z Taiyuan 
wystartowała CZ-6, która umieściła 


na orbicie pięć satelitów Ningxia-1, 
prawdopodobnie przechwytujących 
emisję radiową. 

Piąty start wykonano 17 listopada, 
ponownie z użyciem startującej z Jiuqu- 
an KZ-1 A. Umieściła ona na orbicie ko¬ 
łowej o pułapie 1050 km i inklinacji 86° 
satelitę KL-Alpha A, a na orbicie eliptycz¬ 
nej o pułapie 1050-1425 km satelitę 
KL-Alpha B. Oba należą do niemieckiej 
firmy KLEO Connect, a ich zadaniem jest 
przetestowanie możliwości multime¬ 
dialnej komunikacji mobilnej w paśmie 
Ku z użyciem powszechnie dostępnej 
elektroniki. W kolejnym starcie rakieta 


CZ-3B z dodatkowym stopniem YZ-1 
wyniosła 23 listopada z kosmodromu 
Xichang kolejne dwa satelity nawigacyj¬ 
ne konstelacji Beidou-3. 

Oznaczone jako M21 i M22 zosta¬ 
ły umieszczone na typowej dla takich 
obiektów orbicie o pułapie około 
21 500 km i inklinacji 55°. Ostatni start 
zrealizowano 27 listopada. Startująca 
z Taiyuan rakieta CZ-4C umieściła na 
orbicie satelitę radarowego Gaofen-12, 
o rozdzielczości lepszej, niż jeden metr 
na piksel. 

Waldemar Zwierzchiejski O 
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AKTUALNOŚCI CYWILNE 


£] lljuszyn lt-114-300 wyrolowany 

Bez wielkiego szumu, 28 grudnia dla których realizowany jest ten pro- 


2019 r., z warsztatu lljuszyna na lot¬ 
nisku w Żukowskim po raz pierwszy 
wytoczono pierwszy egzemplarz 
samolotu lł-114-300. Brak reklamy 
był uzasadniony tym, że samolot nie 
był jeszcze gotowy. W szczególności, 
wyposażenie kabiny załogi i system 
sterowania zostały założone tylko 
prowizorycznie. Właściwie jedynym 
co zrobiono do końca było pomalo¬ 
wanie samolotu - i tylko o tym mówiła 
informacja prasowa firmy zatytuło¬ 
wana: lljuszyn zaprezentował unikato¬ 
we malowanie pierwszego testowego 
egzemplarza lł-114-300. IM 14 nie jest 
nowością; ten regionalny samolot pa¬ 
sażerski z napędem turbośmigłowym 
wystartował po raz pierwszy w marcu 
1990 r. Po trzech prototypach, zakład 
w Taszkiencie, Uzbekistan, w latach 
1992-2012 zrobił 15 samolotów seryj¬ 
nych. W podobnej klasie samolotów 
Rosjanie produkowali u siebie w Sa¬ 
marze nieco mniejszy 52-miejscowy 
ukraiński An-140, a także rozważali 
uruchomienie montażu kanadyjskich 
Bombardier Q400. W 2014 r. po aneksji 
Krymu i zachodnich sankcjach te pro¬ 
gramy stały się nieaktualne. 
Dziewiątego sierpnia 2014 r. Władimir 
Putin polecił rozważyć rodzime opcje 
i 3 listopada 2015 r. wydał polecenie 
uruchomienia w Rosji produkcji Ił- 
114 w unowocześnionej wersji lł-114- 
200. Bardzo znamienne są powody, 


gram. Otóż celem programu lł-114- 
300 wcale nie jest zrobienie produktu 
komercyjnego, który mógłby potem 
przynieść zyski. W uchwale rządowej 
z 26 grudnia 2016 r. o finansowaniu 
programu lł-114-300 na pierwszym 
miejscu wymieniono cel socjalny: za¬ 
pewnić obciążenie możliwości produk¬ 
cyjnych zakładów przemysłu lotniczego, 
a na drugim - polityczny: zmniejszyć 
zależność rosyjskich przewoźników lot¬ 
niczych od zakupów samolotów zagra¬ 
nicznych. Rozważano różne lokalizacje 
produkcji samolotu, w tym zakłady 
w Samarze i w Niżnym Nowgorodzie. 
Ostatecznie pracę podzielono między 
kilka zakładów. WASO w Woroneżu 
robi centropłat, zewnętrzne części 
skrzydła, usterzenie i gondole silniko¬ 
we, łącznie około 40 proc. elementów 
płatowca. Sokoł w Niżnym Nowgoro¬ 
dzie produkuje sekcje kadłuba. Awia- 
star-SP w Uljanowsku robi poszczegól¬ 
ne panele kadłuba, a także pokrywy 
i drzwi. Montażem końcowym zajmu¬ 
je się fabryka w Łuchowicach pod Mo¬ 
skwą należąca do RSK MiG. Planowane 
tempo produkcji to 12 samolotów 
rocznie. 

Najważniejsza zmiana w zmoder¬ 
nizowanym lł-114-300 w porównaniu 
do wyjściowego lł-114 to użycie zmo¬ 
dernizowanych silników Klimów TW- 
7-117ST-01 o mocy startowej 3100 KM 
ze śmigłami Aerosiła AW112-114; jest 


to cywilny wariant silnika TW7-117ST 
ze śmigłem AW112 z lekkiego samo¬ 
lotu transportowego II-112W. Całe 
wyposażenie samolotu jest produkcji 
rosyjskiej, w tym nowy system awio- 
niki CPNK-114M2. Całkowicie odno¬ 
wiona jest kabina pasażerska. Samolot 
ma przewozić 68 pasażerów na od¬ 
ległość 1400 km lub 50 na 2700 km 
lecąc z prędkością przelotową 480- 
500 km/h. W planach jest wersja Ił- 
114-300T do przewozu* kontenerów 
i wersja lł-114-300L z podwoziem pło- 
zowym dla Arktyki. Wersja wydłużona 
lł-114-400 miałaby być zrealizowana 
w dalszej przyszłości, kiedy (jeśli) bę¬ 
dzie dostępny rosyjski silnik turbośmi¬ 
głowy o mocy 4000 KM. 

Jedną z planowanych opcji woj¬ 
skowych jest morski samolot patrolo¬ 
wy lł-114MP z systemem zadaniowym 
Kasatka łączącym radar obserwacji 
dookrężnej pod przodem kadłuba, 
system rozpoznania elektronicznego 
z sześcioma krzyżowymi antenami na 
kadłubie oraz magnetometr na szczycie 
statecznika pionowego. Głowica opto¬ 
elektroniczna pod przodem kadłuba 
jest stosowana do obserwacji i nawiga¬ 
cji. Jedynym egzemplarzem lł-114 użyt¬ 
kowanym obecnie w Rosji jest lł-114LL, 
stosowany przez firmę Radar MMS z St 
Petersburga do testów elementów sys¬ 
temu zadaniowego Kasatka. 

Pierwszy lł-114-300, jaki w grud¬ 
niu 2019 r. pokazano w Żukowskim to 


Najważniejsza zmiana w zmodernizowanym 
samolocie komunikacyjnym lł-114-300 w po¬ 
równaniu do wyjściowego IM 14, to użycie zmo¬ 
dernizowanych silników Klimów TW7-117ST-01 
o mocy startowej 3100 KM ze śmigłami Aerosi¬ 
ła AW112-114. Fot 0AK 

faktycznie wyremontowany i zmoder¬ 
nizowany egzemplarz seryjny lł-114 
numer 01 -08, wyprodukowany w Tasz¬ 
kiencie w styczniu 1994 r. i latający 
kiedyś z rejestracją RA-91002; m.in., 
w 1994 r. wystąpił on w Farnborough. 
Teraz jako lł-114-300 ma wystartować 
w 2020 r. W produkcji są agregaty dla 
pierwszych samolotów całkowicie ro¬ 
syjskiej produkcji. Informacja prasowa 
lljuszyna z grudnia 2019 r. zacytowała 
Jurija Grudinina, dyrektora general¬ 
nego firmy, który zapowiedział, że 
pierwszy samolot wyprodukowany 
całkowicie w Rosji wystartuje pod ko¬ 
niec 2020 r.; w 2022 r. IM 14-300 do¬ 
stanie certyfikat i w 2023 r. wejdzie do 
eksploatacji. Nie ma powodu wierzyć 
w te zapowiedzi, gdyż żaden poprzed¬ 
ni termin w programie IM 14-300 nie 
został dotrzymany; w 2015 r. zapowia¬ 
dano, że produkcja seryjna lł-114-300 
ruszyjeszcze w 2019 r. 

Jeszcze większym problemem 
lł-114-300 niż opóźnienia jest ograni¬ 
czony popyt. Trudno oczekiwać sprze¬ 
daży samolotu poza Rosję, oprócz 
kilku zdesperowanych krajów. Także 
rosyjscy przewoźnicy nie są tym samo¬ 
lotem zbytnio zainteresowani. Zakład 
Awiakor w Samarze, przygotowując 
się do produkcji samolotu, ocenił po¬ 
pyt wśród rosyjskich linii lotniczych 
na zatedwie 31 szt. Oceny polityków 
są znacznie wyższe; w marcu 2016 r. 
rosyjski wicepremier Dmitrij Rogozin 
oświadczył, że rosyjscy przewoźnicy 
komercyjni będą potrzebowali co 
najmniej 150 lł-114. Największą część 
produkcji mogą stanowić wersje spe¬ 
cjalne dla wojska, straży granicznej 
i innych służb; ich zapotrzebowanie 
oceniono na ponad 70 szt. 

Piotr Butowski O 


Pierwszy Airbus A220-300 dla Air Kanada 


Unia lotnicza Air kanada otrzymały 
pierwszy zaprojektowany i zbudowa¬ 
ny w Kanadzie samolot Airbus A220- 
300. Jest to pierwsza z 45 maszyn za¬ 
mówionych jeszcze jako Bombardier 
CS300 w czerwcu 2016 r. 11 grudnia 
2019 r. samolot wykonał pierwszy lot 
testowy z lotniska Montreal Mirabel, 
gdzie znajduje się kanadyjska linia 
montażu końcowego maszyn tego 
typu. A220 Air Canada będą mieć 137 
miejsc pasażerskich - 12 klasy busi¬ 
ness oraz 125 klasy ekonomicznej. 
Samolot wejdzie do służby jeszcze 
w styczniu 2020 r. na trasach krajo¬ 
wych w Kanadzie i regionalnych do 
Stanów Zjednoczonych. 

Wraz z rozpoczęciem lotów ko¬ 
mercyjnych A220 na początku 2020 r. 
flagowy przewoźnik Kanady stanie 


się pierwszym w tym kraju użytkow¬ 
nikiem nowej rodzimej konstrukcji. 
Stanie się także pierwszym przewoź¬ 
nikiem w Ameryce Północnej, eks¬ 
ploatującym wariant A220-300. Para¬ 
metry ekonomiczne i zasięg nowych 
Airbusów pozwolą linii lotniczej już 
od wiosny 2020 r. obsługiwać nowe 
połączenia, takie jak Montreal-Seattle 
i Toronto-San Jose. Wyposażony w naj¬ 
nowsze technologie A220 jest najcich¬ 
szym, najczystszym i najbardziej 
ekologicznym samolotem w swojej 
kategorii. Generuje o 50 proc. mniej¬ 
szy hałas w porównaniu z samolo¬ 
tami poprzedniej generacji, zużywa 
o 20 proc. mniej paliwa w przeliczeniu 
na fotel pasażerski i emituje o 50 proc. 
mniej tlenków azotu niż konkurencyj¬ 
ne wąskokadłubowce. 


Obecnie sześć linii lotniczych 
w Azji, Ameryce, Europie i Afryce użyt¬ 
kuje prawie 100 A220, co dowodzi 
wszechstronności najnowszego człon¬ 


ka rodziny Airbusa. Grupa Air Canada 
z kolei dysponuje ponad 110 samo¬ 
lotami produkcji Airbusa, w tym 105 
rodziny A320 i 13 A330. 


Pierwszy z 45 zamówionych Airbusów A220-300 trafił do linii Air Canada pod koniec 
grudnia 2019 r. Fot. Airbus 
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Ponad 10 milionów pasażerów PLL LOT w 2019 r. 

Po raz pierwszy samolotami PLL LOT min pasażerów w skali roku! Osiągnę- 


podróżowało 10 min pasażerów w cią¬ 
gu roku. To najlepszy wynik w 90-let- 
niej historii polskiego przewoźnika 
i ponad dwukrotny wzrost względem 
2015 r. gdy LOT przewiózł na swoich 
pokładach 4,3 min pasażerów. Przez 
ostatnie cztery lata uruchomił ponad 
80 nowych połączeń, w tym jedynie 
w 2019 r. cztery połączenia dalekiego 
zasięgu'do Miami,»Delhi i Kolombo 
z Warszawy oraz z Budapesztu do 
Seulu. W bieżącym roku uruchomi 16 
kolejnych tras - m.in. z Krakowa do No¬ 
wego Jorku, z Warszawy do San Franci¬ 
sco i z Budapesztu do Stuttgartu, Sofii, 
Belgradu, Brukseli czy do Dubrownika. 
Kiedy rozpoczęliśmy wdrażanie stra¬ 
tegii rentownego wzrostu, zapowie¬ 
dzieliśmy podwojenie skali działalności 
do 2020 r. Mam przyjemność ogłosić, 
że zrealizowaliśmy tę obietnicę przed 
czasem. W ciągu ostatnich czterech 
lat przewieźliśmy ponad 230% więcej 
osób i dzisiaj LOT-em podróżuje już W 


liśmy ten sukces mimo wielu wyzwań, 
co pokazuje skuteczność zarządzania, 
ogromne zaangażowanie pracowników 
i rosnącą chęć podróżowania LOT-em 
wśród coraz większej liczby pasażerów. 
Naszym celem jest by stać się najwięk¬ 
szą linią w Europie Środkowo-Wschod¬ 
niej, dlatego obiecuję, że przed nami 
kolejne nowości, które pozwolą nam bić 
rekordy - mówi Rafał Milczarski, prezes 
zarządu Polskich Linii Lotniczych LOT. 

Polski przewoźnik sukcesywnie 
rozwija działalność z dwóch hubów 
w Europie - z Warszawy i z Budapesztu. 
W ciągu ostatnich czterech lat PLL LOT 
odzyskał udział w polskim rynku, wy¬ 
pracował zyski, podwoił flotę pozysku¬ 
jąc nowoczesne samoloty, a także od¬ 
budował pozycję linii stabilnej i godnej 
zaufania wśród pasażerów i partnerów. 
LOT jest dzisiaj najszybciej rosnącą 
i najchętniej wybieraną przez pasaże¬ 
rów tradycyjną linią lotniczą z Europy 
Środkowo-Wschodniej. LOT w 2018 r. 


Learjet 75 dla Lotniczego Pogotowia Ratunkowego 

13 grudnia 2019 r. w Centrali Lotnicze- w 6 miejsc pasażerskich oraz awionikę 


go Pogotowia Ratunkowego została 
podpisana umowa na zakup dwóch 
nowych samolotów odrzutowych dla 
Samolotowego Zespołu Transpor¬ 
towego. Zakup będzie realizowany 
w myśl uchwały Rady Ministrów w spra¬ 
wie ustanowienia Programu zapobie¬ 
żenia negatywnym skutkom deficytu 
pilotów w Śmigłowcowej Służbie Ra¬ 
townictwa Medycznego (HEMS) oraz 
modernizacji samolotowego zespołu 
transportowego w Lotniczym Pogo¬ 
towiu Ratunkowym. Umowa dotyczy 
zakupu samolotów Learjet 75 Liberty 
produkowanych przez firmę Bombar¬ 
dier. Odrzutowe samoloty dyspozycyj¬ 
ne mają maksymalną masę startową 
9750 kg i są napędzane dwoma silni¬ 
kami Honeywell TFE731-40BR o ciągu 
17 kN każdy. Model 75 osiąga pręd¬ 
kość przelotową 860 km/h, pułap 16 
0Ó0 m oraz dysponuje zasięgiem lotu 
3850 km. Jest wyposażony zwykle 


Bombardier Vision opartą na systemie 
Garmin G5000 z SVS. 

Nowe statki powietrzne umożliwią 
transport dwóch pacjentów jedno¬ 
cześnie w następującej konfiguracji: 
nosze-nosze, nosze-inkubator. Kabina 
medyczna zostanie wyposażona rów¬ 
nież w wysokiej klasy sprzęt do pro¬ 
wadzenia wentylacji zastępczej, moni¬ 
torowania pacjenta oraz prowadzenia 
terapii ECMO na pokładzie. Dzięki 
posiadanym parametrom i dużym 
zasięgom Learjet 75 Liberty pozwolą 
na ewakuację medyczną poszkodo¬ 
wanych z trudno dostępnych rejonów 
świata. W takiej sytuacji będzie moż¬ 
liwa instalacja dodatkowych noszy. 
Dostawa pierwszego samolotu jest 
planowana do 13 marca 2021 r., dru¬ 
giego do 13 czerwca 2021 r. W kwiet¬ 
niu 2021 r. jest planowane włączenie 
do służby pierwszego samolotu. Za¬ 
kup nowoczesnych statków powietrz- 
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26 grudnia należąca do United Aircraft Corporation rosyjska firma Irkut oblatała czwarty 
prototyp samolotu komunikacyjnego MC-21-300. Mająca przewozić do 180 pasażerów nowa 
konstrukcja ma wejść do służby liniowej w 2020 r. Fot. UAC 

przewiózł ponad 8,9 min pasażerów, niu dziesiątego połączenia do Stanóvy 
czyli o 2 min więcej niż rok wcześniej. Zjednoczonych - z Warszawy do Wa- 
Przewożnik ma dziś w swojej rozkła- szyngtonu. Nowa trasa będzie obsłu- 
dowej ofercie ponad 120 połączeń, giwana od 2 czerwca 2020 r. trzy razy 
w tym 20 połączeń dalekiego zasięgu w tygodniu. LOT obecnie używa na ca 
i obsługuje trasy z blisko 100 portów dzień 90 nowoczesnych samolotów, 
lotniczych na świecie. Uruchamianie W listopadzie do floty dołączył piętna- 
nowych tras jest możliwe m.in. dzięki sty Dreamliner. Do końca 2020 r. flota* 
pozyskiwaniu kolejnych samolotów, samolotów tego typu, obsługujących 
W ostatnich dniach grudnia ubiegłego trasy dalekodystansowe, zwiększy się 
roku LOT poinformował o uruchomię- do siedemnastu sztuk. 



Lotnicze Pogotowie Ratunkowe w 2021 r. otrzyma dwa nowe samoloty odrzutowe do przewozu 
chorych. Będą to samoloty Learjet 75 Liberty. Fot. Learjet 

nych umożliwi nie tylko utrzymanie udzielanych świadczeń medycznych, 
ciągłej, 24-godzinnej, gotowości ope- Pacjenci będą mogli liczyć na szyb- 
racyjnej zespołu transportowego, ale szy i bardziej komfortowy transport 
przede wszystkim pozwoli na pod- nawet na bardzo duże odległości bez 
niesienie bezpieczeństwa oraz jakości konieczności dotankowania. 


Podsumowanie 2019 w Lotniczym Pogotowiu Ratunkowym 



Załogi Lotniczego Pogotowia Ratunkowego w 2019 r. ponownie pobiły swój poprzedni rekord 
realizując największą liczbę misji w historii. Fot. KP PSP Świecie 


Załogi Lotniczego Pogotowia Ratun¬ 
kowego w 2019 r. ponownie pobiły 
swój poprzedni rekord realizując 
największą liczbę misji w historii. 
Śmigłowce HEMS wykonały 11 821 
misji, w tym 10 366 lotów do nagłych 
zdarzeń oraz 1455 transportów mię- 
dzyszpitalnych. Samolotami zrealizo¬ 
wano 470 transportów. 

W 2019 r. na pokładach śmigłow¬ 
ców LPR przetransportowano 8735 
pacjentów, w*tym 1349 dzieci. Po¬ 
dobnie jak w ubiegłych latach naj¬ 
częstszym powodem wezwań były 
wypadki komunikacyjne i pomoc ich 
ofiarom (2080 lotów). Drugą przyczy¬ 
ną wezwań były udary (1601). 971 razy 
załogi wylatywały na pomoc osobom 
w stanie nagłego zatrzymania krąże¬ 


nia. 665 pacjentów doznało upadku 
z wysokości. Ponadto w katalogu po¬ 
wodów wezwań zawierają się m.in.: 
zawał mięśnia sercowego, oparzenie 
termiczne, potrącenie, ból w klatce 
piersiowej, duszność, amputacja czy 
przygniecenie. 

Śmigłowce HEMS realizując sta¬ 
tutowe zadania uzyskały w ubiegłym 
roku nalot 8345 godzin. Łączny nalot 
wszystkich statków powietrznych LPR 
(uwzględniający loty szkolne i tech¬ 
niczne) to 10 759 godzin. Najwięcej 
misji zrealizowały bazy HEMS: cało¬ 
dobowe - we Wrocławiu (830) i w Kra¬ 
kowie (817); dyżurujące w godzinach 
7-20 - w Szczecinie (693) oraz w Olsz¬ 
tynie (575); dyżurujące od wschodu 
do zachodu słońca - w Ostrowie 


Wielkopolskim (593), Gliwicach (582) 
i Opolu (558). Najbardziej pracowity 
dzień 2019 r. to 5. lipca, kiedy to łącze¬ 
nie śmigłowcami wykonano 59 misji. 


Maksymalna liczba misji w ciągu jed¬ 
nego dnia wyniosła 7, taki wynik osią¬ 
gnęły załogi w Krakowie, Wrocławiu 
i Białymstoku. 


www.zbiam.pl 
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Embraer E175-E2 oblatany 


Prototyp samolotu pasażerskiego komunikacji lokalnej Embraer E175-E2 został oblatany w Brazylii 12 grudnia 2019 r. Samolot napędzany 
silnikami PW1715G ma przewozić do 90 pasażerów. Fot Embraer 



Pierwszy prototyp samolotu ko¬ 
munikacyjnego Embraer E175-E2 
(oznaczenie fabryczne EMB 190-500, 
PR-ZXM , nr fabr. 19020006) został 
oblatany 12 grudnia 2019 r. w Sao 
Jose dos Campos w Brazylii. Załoga 
dowodzona przez kapitana Mozarta 
Louzadę przeprowadziła próby osią¬ 
gów, zachowania samolotu w powie¬ 
trzu oraz działania systemów. Trwa¬ 
jący 2 godziny 18 minut pierwszy lot 
rozpoczyna mający trwać kilkanaście 
miesięcy okres prób certyfikacyjnych 
prototypów. Będą w nich brać udział 
trzy samoloty - dwa pierwsze posłu¬ 
żą do badania aerodynamiki, osią¬ 
gów oraz instalacji płatowca. Trzeci 
egzemplarz ma być wykorzystany do 
prób technicznych, będzie również 
wyposażony w kompletne wnętrze 
kabiny pasażerskiej. 

E175-E2 jest trzecim i ostatnim 
modelem z drugiej generacji E-jetów, 
wyposażonym w zaprojektowany od 
podstaw płat. Samolot jest napędza¬ 
ny dwoma silnikami Pratt & Whitney 
PW1715G o ciągu 67 kN każdy. Nowe 


jest również około 75 proc. systemów 
i instalacji płatowca. W porównaniu do 
pierwszej generacji El 75 nowa ma¬ 
szyna będzie dysponować dłuższym 
kadłubem, dzięki czemu w kabinie 
znajdzie się dodatkowy rząd foteli 
(80 w dwóch lub 90 w jednej klasie). 
W porównaniu z poprzednikiem sa¬ 
molot ma zużywać 16 proc. mniej pa¬ 
liwa oraz być V$» tańszy w eksploatacji. 
Podobnie jak E190-E2 i E195-E2 nowy 


model Embraera będzie miał najdłuż¬ 
szy okres międzyprzeglądowy w kate¬ 
gorii wąskokadłubowych samolotów 
komunikacyjnych (co 10 tys. godzin 
bez limitu kalendarzowego), co ozna¬ 
cza dodatkowe 15 dni operacji w trak¬ 
cie 10 lat eksploatacji. 

Pierwsze dostawy seryjnych 
E175-E2 spodziewane są w 2021 r. 
Producent nie dysponuje jednak 
jeszcze zamówieniami ńa nowy mo¬ 


del, które spodziewane są m.in. ze 
strony linii północnoamerykańskich. 
Ze względu jednak na obowiązują¬ 
ce tamtejszych przewoźników re¬ 
gionalnych umowy ze związkami 
zawodowymi, sprzedaż E175-E2 wy¬ 
posażonych w pełną liczbę miejsc pa¬ 
sażerskich może być trudna. Według 
stanu na koniec października 2019 r. 
Embraer zdobył zamówienia na 168 
samolotów rodziny E2. 




Air France zamówiły kolejnych 10 Airbusów A50; łącznie grupa AF-KLM ma otrzymać 38 samo¬ 
lotów tego typu. Fot. Airbus 


Air France-KLM zamawia kolejnych 10 A350 XWB 

Grupa lotnicza Air France-KLM po- wego, a także nowe, oszczędne silniki 


stanowiła złożyć potwierdzone za¬ 
mówienie ma dodatkowych 10 sa¬ 
molotów szerokokadłubowych typu 
A350-900, tym samym zwiększając 
wolumen pierwotnego kontraktu 
do 38 takich maszyn. Kupując naj¬ 
bardziej wydajne i zaawansowane 
technologicznie samoloty szerokoka- 
dłubowe, linie skorzystają na znacz¬ 
nej redukcji zużycia paliwa i emisji 
dwutlenku węgla. Wszystkie A350 są 
przeznaczone dla Air France. Grupa 
Air France-KLM użytkuje aktualnie 
159 samolotów Airbusa. Wyróżni¬ 
kami A350 XWB są płatowiec zapro¬ 
jektowany zgodnie z najnowszymi 
osiągnięciami aerodynamiki, kadłub 
i skrzydła wykonane z włókna węglo- 


firmy Rolls-Royce. Razem te innowa¬ 
cje pozwoliły osiągnąć niezrównany 
poziom wydajności operacyjnej, skut¬ 
kujący 25 proc. redukcją zużycia pali¬ 
wa, emisji spalin i hałasu. Kabina pa¬ 
sażerska w standardzie Airspace jest 
najcichsza wśród wszystkich szero- 
kokadłubowców; oferuje podróżnym 
i załodze dostęp do najnowocześniej¬ 
szych udogodnień i rozrywek pokła¬ 
dowych. Do końca listopada 2019 r. 
51 klientów z całego świata zamówiło 
959 samolotów typu A350 obu pod¬ 
stawowych wariantów (zamówienia 
potwierdzone), co czyni z tej maszy¬ 
ny jedną z najbardziej udanych kon¬ 
strukcji szerokokadłubowych w histo¬ 
rii lotnictwa pasażerskiego. 


0 Setny Leonardo AW169 przekazany użytkownikowi 

Pod koniec grudnia ubiegłego roku MBB Bo-105, wymieniony następnie 
Leonardo Helicopters poinformował na EC135. Od 2014 r. Specialist Avia- 


o dostarczeniu setnego śmigłowca 
AW169. Dwusilnikowy lekki wiropłat 
o maksymalnej masie startowej 4800 
kg został certyfikowany przez EASA 
w połowie 2015 r. Odbiorcą setnego 
płatowca (G-CRWL, nr fabr. 69100) 
zostało lotnicze pogotowie ratunko¬ 
we Cornwall Air Ambulance. Opera¬ 
torem będzie firma Specialist Avia- 
tion Services. 

Dotychczas w Wielkiej Brytanii 
w roli śmigłowców sanitarnych uży¬ 
wanych było’ sześć AW169. Cornwall 
Air Ambulance rozpoczęło działanie 
w 1987 r. i było pierwszym dedykowa¬ 
nym cywilnym oddziałem Śmigłowco¬ 
wej Służby Ratownictwa Medycznego 
(HEMS) w Wielkiej Brytanii, operują¬ 
cym na południowo-zachodnim krań¬ 
cu kraju. Do 2001 r. sprzętem CAA był 


tion Services zapewnia dyżur dwóch 
śmigłowców MD902 NOTAR (jeden 
pełni dyżur, drugi służy jako zapaso¬ 
wy). Wiropłaty są dostosowane do 
lotów w nocy z użyciem gogli nokto¬ 
wizyjnych. 

AW169 jest pierwszym śmigłow¬ 
cem brytyjsko-włoskiego producenta 
we flocie CAA. W najbliższych mie¬ 
siącach maszyna otrzyma specjali¬ 
styczną klimatyzowaną kabinę z wy¬ 
posażeniem medycznym. Obszerna 
kabina z dużymi drzwiami bocznymi 
jest w stanie pomieścić dwoje noszy 
oraz zestaw specjalistycznego osprzę¬ 
tu. Dwusilnikowy napęd zapewnia 
bezpieczne operacje nad obszarami 
zabudowanymi. Tryb działania silnika 
jako pomocniczej jednostki napędo¬ 
wej z zahamowanymi wirnikami za¬ 


pewnia ciągłe zasilanie pokładowego Leonardo sprzedała dotychczas 220 
wyposażenia również w trakcie posto- takich śmigłowców prawie 90 nabyw- 
ju na ziemi. Producent AW169, firma com z 30 krajów. 



Setny wyprodukowany śmigłowiec Leonardo AW169 trafił do brytyjskiego Cornwall Air Ambu¬ 
lance. FoL Leonardo Helicopters 
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Pierwszy Embraer Praetor 500 dostarczony Flexjet 


Pod koniec grudnia 2019 r. Embraer 
przekazał zajmującej się przewozami 
dyspozycyjnymi firmie Flexjet pierw¬ 
szy seryjny egzemplarz swojego no¬ 
wego modelu Praetor 500, wersji roz¬ 
wojowej Legacy 450. Firma Flexjet od 
wielu lat używa bizjetów Embraera, 
będąc jednym z klientów wprowadza¬ 
jących modele Legacy, Phenom 300 


oraz Legacy 450. Zamówienie wartości 
1,4 mld dolarów na nieujawnioną licz¬ 
bę samolotów Praetor 500 i 600 oraz 
Phenom 300 zostało podpisane w paź¬ 
dzierniku 2019 r. Samoloty Praetor 500 
i 600 są zmodernizowanymi warianta¬ 
mi wcześniejszych Legacy 450 i Legacy 
500. Obie nowe odmiany otrzymały 
certyfikaty typu nadzorów Brazylii, Sta¬ 


nów Zjednoczonych i Unii Europejskiej 
w ubiegłym roku, rok po uruchomieniu 
programu przez producenta. Praetor 
500 może zabrać na pokład 2 pilotów 
i 7-9 pasażerów, przy masie startowej 
17 000 kg dysponuje masą użyteczną 
1325 kg i zasięgiem lotu prawie 6200 
km z czterema pasażerami. Samolot 
jest napędzany dwoma silnikami tur- 


Flagowy przewoźnik Demokratycznej Republi¬ 
ki Konga. Congo Airways, zamówił w grudniu 
ubiegłego roku dwa Embraery 175, z opcjami 
na dwa kolejne. Linie dysponują obecnie dwo¬ 
ma DHC-8-400 oraz dwoma A320. 

Fot. Embraer 

bowentylatorowymi Honeywell HT- 
F7500E o ciągu 29 kN każdy. 

Brazylijski producent rozpoczął dy¬ 
wersyfikację swojego portfolio w kie¬ 
runku bizjetów w 2000 r., opracowując 
na bazie regionalnego odrzutowca 
ERJ-135 dyspozycyjny model Legacy. 
Powodzenie tego produktu pozwoli¬ 
ło na stopniowe opracowywanie o$i 
podstaw nowych modeli, różniących 
się wielkością i osiągami. W skład pro¬ 
dukowanej gamy samolotów dyspo¬ 
zycyjnych Embraera wchodzą obecnie 
lekkie EMB-500 Phenom 100EV (5 pas.) 
i EMB-505 Phenom 300E (6 pas.), śred¬ 
nie EMB-545 Legacy 450 (8 pas.) i EMB : 
550 Legacy 500 (10 pas.) oraz ich zmo¬ 
dernizowane wersje, odpowiednio 
Praetor 500 i 600. Dostępne są rów¬ 
nież warianty dyspozycyjne maszyn 
komunikacyjnych, Legacy 650E oraz 
Lineage 1000E (na bazie EMB-190). 
Łącznie Embraer Executive Jets odpo¬ 
wiada obecnie za ponad 1400 płatow- 
ców, latających w ponad 70 krajach na 
całym świecie. 


Oantas wybiera A350-1000 do „Projektu Sunrise” 


Flagowe linie lotnicze Australii po¬ 
informowały o wstępnym dokona¬ 
niu wyboru typu samolotu, który 
ma zostać zakupiony w celu obsługi 
bardzo dalekich lotów międzykonty- 
nentalnych. Uruchomiony dwa lata 
temu program nazwany przez Oantas 
„Project Sunrise" miał wyłonić pła- 
towiec zdolny do wykonania lotów 
non stop ze wschodniego wybrzeża 
Australii do Europy. Dystans ten to 
około 17 tys. kilomętrów. Oantas za¬ 
mierza uruchomić rejsy z Sydney do 
Londynu w 2023 r., zapotrzebowanie 
określa się wstępnie na 12 samolotów. 
Wyśrubowane osiągi są niedostępne 
w standardowych wersjach dotych¬ 
czas istniejących konstrukcji, dlatego 
przewoźnik zwrócił się do Airbusa 
i Boeinga o opracowanie specjalnych 
wariantów dalekiego zasięgu ich per¬ 


spektywicznych typów. 

Zwycięsko z konkurencji wyszedł 
Airbus A350-1000. Do osiągnię¬ 
cia wymaganego zasięgu samolot 
otrzyma dodatkowy zbiornik pali¬ 
wa, będzie miał również zwiększoną 
maksymalną masę startową. Boeing 
proponujący model 777-8X przegrał 
rywalizację m.in. ze względu na opóź¬ 
nienie swojego programu; kłopoty 
z jednostkami napędowymi przesu¬ 
nęły certyfikację i wejście do służby 
samolotów 777-X o co najmniej rok. 
Według obecnego harmonogramu 
pierwszy seryjny płatowiec tego typu 
ma zostać dostarczony użytkowniko¬ 
wi w drugiej połowie 2021 r. W ubie¬ 
głym roku przeprowadzono trzy loty 
próbne o czasie trwania przekracza¬ 
jącym 19 godzin, w celu sprawdzenia 
w praktyce wyzwań stojących przed 



Chilijskie niskokosztowe linie lotnicze SKY zamówiły 10 Airbusów A321XLR. Przewoźnik zamie¬ 
rza po ich dostawie uruchomić liczne nowe połączenia, na przykład ze stolicy Chile Santiago do 
Miami w Stanach Zjednoczonych. Fot. Airbus 



Francuskie linie Air Caraibes otrzymały pierwszego Airbusa A350-1000. Samolot 065 jest 
jednym z prototypów tej wersji, został wyposażony w 429 miejsca (24 klasy business, 45 eko¬ 
nomicznej premium i 360 ekonomicznej). W przeciwieństwie do innych użytkowników A350, 
wykorzystujących konfigurację z dziewięcioma 18-calowymi fotelami w rzędzie, w kabinie klasy 
ekonomicznej Air Caraibes w rzędzie jest 10 foteli o szerokości 16,5 cala. Fot. Airbus 

bardzo długimi operacjami oraz Ostateczna decyzja o realizacji pro- 
sposobów minimalizacji wpływu tak jektu ma zostać podjęta przez Oantas 
długiego czasu lotu na pasażerów, wiosną 2020 r. 


Dostawy Airbusa i Boeinga w 2019 r. 


Według wstępnych szacunków, w 
ubiegłym roku po raz pierwszy od 
2011 r. największą na świecie liczbę sa¬ 
molotów komunikacyjnych dostarczył 
Airbus. Europejski koncern wstępnym 
wynikiem 863 maszyn zdetronizował 
borykającego się ze wstrzymaniem 
lotów i dostaw samolotów 737 MAX 
amerykańskiego Boeinga. Ten ostatni 
przekazał odbiorcom do końca listo¬ 
pada ubiegłego roku 345 płatowców, 
w porównaniu z 806 maszynami w ca¬ 
łym 2018 r. Mimo tradycyjnej przerwy 
świątecznej w fabrykach Airbusa pod 
koniec grudnia, koncern zdołał dzięki 


wysiłkom pracowników przekroczyć 
w 2019 r. zakładany plan dostawy 860 
samolotów, przekazując trzy płatowce 
więcej. Jest to o 7,9 proc więcej niż 
rok wcześniej. Aż 640 zbudowanych 
maszyn stanowiły wąskokadłubowce 
rodzin A220 i A320. Z kolei Boeing, 
którego główny produkt wąskoka- 
dłubowy 737 MAX od marca 2019 r. 
jest uziemiony (dostarczono 57 egz.), 
przekazywał głównie maszyny szero- 
kokadłubowe i towarowe - modele 
767,777 i 787. 


Paweł Bondaryk O 


www.zbiam.pl 


Lotnictwo Aviation International 


15 



















MONOGRAFIA 




'/\ 



wWfj 


Krokodyl 




i 



Mil Mi-24, noszący w NATO oznaczenie Hind (tania), a w Rosji nazywany Krokodylem, to najstarszy z rosyj¬ 
skich śmigłowców bojowych; jest w produkcji nieprzerwanie od 1971 r„ dzisiaj jako Mi-35M. Co więcej, śmigto- 
wiec jest wciąż modernizowany i w przygotowaniu są jego kolejne wersje. 


W 1971 r. Mi-24 wszedł do produkcji 
seryjnej w zakładzie w Arsienjewie 
na Dalekim Wschodzie ZSRR. Ar- 
sienjew zakończył produkcję Ml-24 w 1989 r. 
po zbudowaniu około 2600 śmigłowców 
i przestawił się na produkcję nowego Ka-50. 
Inny zakład, w Rostowie nad Donem, dzisiej¬ 
szy Rostvertol, przystąpił do produkcji Mi-24 
w 1973 r. i do końca ZSRR zrobił około 700 
śmigłowców, w większości na eksport. Już 
po rozpadzie ZSRR Rostvertol zbudował 
• jeszcze około 100 śmigłowców w klasycz¬ 
nych wersjach Mi-24, a potem jeszcze oko¬ 
ło 170 zmodernizowanych Mi-35M. Łatwo 
policzyć, że do dzisiaj powstało prawie 3600 
śmigłowców wszystkich wersji. 

Po rozpadzie ZSRR tempo produkcji 
zmniejszyło się wielokrotnie, ale nigdy jej nie 
przerwano. W pierwszych latach 1992-1996 
Rostvertol kontynuował powolną produkcję 
(dwa-trzy śmigłowce rocznie) dla rosyjskich 
klientów niewojskowych (Ministerstwa 
Spraw Wewnętrznych, Straży Granicznej). Po 
kilkuletniej przerwie powróciły zamówienia 
eksportowe. W 1997-1999 r. Sri Lanka otrzy¬ 
mała siedem śmigłowców Mi-35P (Mi-35 to 
eksportowe oznaczenie Mi-24W, a Mi-35P to 
odpowiednik Mi-24P). Kolejni klienci to Zim¬ 
babwe (dwa Mi-35 i cztery Mi-35P w 1999 r.), 
Nigeria (sześć Mi-35P w 2000 r.), Angola 
(dwa Mi-35P w 2001 r.), Cypr (12 Mi-35P 
w 2001 r.), Indonezja (dwa Mi-35P w 2003 r.), 
Czechy (16 Mi-35 w latach 2003-2006), Se¬ 
negal (jeden Mi-35P w 2006 r.), Niger (dwa 
Mi-35P w 2008 r.) ; Myanmar (dwanaście Mi 



o Zmodernizowany 
śmigłowiec Mi-24PN 
otrzymał termowizor 
w charakterystycznej 
wardze na przodzie 
kadłuba. Skrzydło 
zostało skrócone, 
a podwozie zamoco¬ 
wane na stałe. 


-35P w latach 2010-11) i Peru (dwa Mi-35P 
w 2011 r.). Było także zamówienie z Sudanu 
na, podobno, 14 śmigłowców, ale nie ma 
o nim szczegółowych danych. Część z tych 
maszyn to nie była nowa produkcja, ale wy¬ 
remontowane śmigłowce używane z zapa¬ 
sów rosyjskich sił powietrznych. 

Oszczędna modernizacja Mi-24PN 

Rosyjska armia w tym czasie nie kupowała 
nowych śmigłowców i zamówiła jedynie 
bardzo oszczędną modernizację Mi-24PN 
(Nocznoj; izdielije 543). Podjęto tę moder¬ 


nizację w pilnym trybie, gdyż rosyjskim 
jednostkom walczącym wtedy w Czeczenii 
brakowało śmigłowców zdolnych do dzia¬ 
łań w nocy. Faktycznie jednak Mi-24PN nie 
zdążył już wejść do działań w Czeczenii. 
Pierwszy zmodernizowany śmigłowiec wy¬ 
startował w Rostowie nad Donem 6 lipca 
2000 r. W grudniu 2001 r. zakończono próby, 
a latem 2002 r. Rostvertol uruchomił mo¬ 
dernizacje seryjne. Tym niemniej, pierwsze 
pięć śmigłowców Mi-24PN przekazano do 
ośrodka przeszkalania personelu latające¬ 
go lotnictwa armijnego w Torżku dopiero 
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Dane taktyczno-techniczne śmigłowca bojowego Mil Mi-35: 


zatoga - 2+8; zespól napędowy; silniki - Klimów WK-2500-02. moc maksymalna 

- 2 x 2200 KM (2 x 1641 kW); wymiary: długość maksymalna w wirnikami - 
21,25 m. rozpiętość skrzydła - 5,07 m. wysokość - 5.4 m. średnica wirnika 
nośnego - 17,2 m. średnica wirnika pomocniczego - 3,84 m; masy: własna 

- 8354 kg. startowa normalna - 10 900 kg. startowa maksymalna bojowa 

- 11 500 kg. startowa maksymalna do przebazowania - 12 000 kg; osiągi: 
prędkość maksymalna przy masie nominalnej - 300 km/h, prędkość przelotowa 

- 220 km/h. pułap zawisu bez wpływu ziemi, masa nominalna - 3150 m, pułap 
praktyczny, masa nominalna - 5100 m. prędkość wznoszenia, moc startowa 
nominalna - 9 m/s. prędkość wznoszenia, moc startowa -14 m/s, zasięg, paliwo 
wewnętrzne 1610 kg - 460 km. zasięg przebazowania - 971 km. 


o Śmigłowiec Mi-35M 
z pierwszej partii 
czterech maszyn tego 
typu otrzymanej przez 
Kazachstan w grudniu 
2016 r. Obecnie ten 
kraj ma osiem takich 
śmigłowców. 


28 stycznia 2004 r. Po nich, w ciągu trzech 
lat zmodernizowano jeszcze kilkanaście 
śmigłowców. Jedyną jednostką operacyjną, 
jaka dostała Mi-24PN jest 332. Samodzielny 
Pułk Śmigłowców (332. OWP) w Pribyłowo 
koło St. Petersburga. Śmigłowiec oferowano 
na eksport, ale tylko jeden Mi-35PN został 
kupiony przez Ugandę. 

Śmigłowiec Mi-24PN otrzymał system 
awioniki BREO-24 (izdielije 924) z kompu¬ 
terem pokładowym BCWM-486-2, wielo¬ 
funkcyjnymi wyświetlaczami ciekłokrysta¬ 


licznymi MFI-10-5W (po jednym w każdej 
kabinie), mapą cyfrową z odbiornikiem na¬ 
wigacji satelitarnej A737-011 oraz goglami 
noktowizyjnymi OVN-1 Skosok. System 
uzbrojenia przeciwpancernego 9K113N 
Szturm-WN otrzymał, oprócz standardowe¬ 
go dziennego układu kierowania pociskami 
9S475 Raduga-Sz z celownikiem optycznym, 
dodatkowy nocny układ 9S475N Zariewo fir¬ 
my Zenit z Krasnogorska (to ta, która robiła 
aparaty fotograficzne Zenit) z termowizo- 
rem TPP-9S475N Nokturn-W, oryginalnie 


o Linia produkcyjna śmigłowców bojowych Mil 
Mi-35M w zakładzie Rostvertol w Rostowie nad 
Donem. Począwszy od 2006 r. zeszło z niej 
około 170 śmigłowców tej wersji 
i produkcja trwa nadal. 

używanym w czołgach; w latach 2010-2011 
Nokturny wymieniono na nowe termowi- 
zory. Główny niedostatek Zariewo to wąski 
kąt widzenia, +15° do -15° w azymucie i +15 
do -20° w kącie podniesienia. Termowizor 
jest zabudowany w charakterystycznej dla 
wersji Mi-24PN wardze na przodzie kadłuba; 
z tego powodu modernizować można było 
tylko śmigłowce Mi-24P, gdyż w innych wer¬ 
sjach śmigłowca w tym miejscu jest dziano 
lub wielkokalibrowy karabin maszynowy. 
Nowe typy uzbrojenia wdrożone w moder¬ 
nizacji Mi-24PN to przeciwpancerne pociski 
kierowane 9M120 Ataka i przeciwlotnicze 
3M39 Igła-W. 

Płatowiec śmigłowca zmodernizowano 
w celu zmniejszania masy. Skrzydło zostało 
skrócone z 6,84 do 4,77 m. Podwozie za¬ 
mocowano na stałe w pozycji wysuniętej; 
usunięcie mechanizmów chowania i wy¬ 
puszczania podwozia dało zysk 85-90 kg. 
Pomimo to, przez nowe wyposażenie masa 
własna śmigłowca zwiększyła się do 8869 
kg. Wysunięte podwozie ograniczyło pręd¬ 
kość maksymalną do 300 km/h. Projekto¬ 
wano ulepszony śmigłowiec Mi-24PN-2 
z nowymi wirnikami nośnym i ogonowym, 
jak później zrobiono w Mi-35M, ale ta wersja 
nie powstała. 

Droga do Mi-35M 

Równolegle z prowizoryczną modernizacją 
Mi-24PN biuro konstrukcyjne Mila i zakład 
Rostvertol prowadziły za własne pieniądze 
prace na znacznie nowocześniejszą wersją 
Mi-24M. Ulepszenia dotyczyły nie tylko wy¬ 
posażenia, ale również płatowca i układu 
nośnego śmigłowca. Uczestnikami pro¬ 
gramu były także firmy Russkaja Awionika 
z Żukowskiego, która zrobiła system awio¬ 
niki KNEI-24, Uralski Zakład Optyczno-Me¬ 
chaniczny (UOMZ) z Jekaterynburga, który 
zrobił system celowniczy OPS-24N z głowicą 
optoelektroniczną GOES-342, oraz Elek- 
troawtomatika z St. Petersburga, która zrobi¬ 
ła system obliczeniowy PrWK-24. 

Zaczęło się od prototypu Mi-24WM (prze¬ 
robiony śmigłowiec Mi-24WP z numerem 
bocznym *51"), który otrzymał skrócone 
skrzydło, stałe usterzenie oraz wirniki od Mi 
-28N (lżejsze o 300 kg i dające 300 kG wię¬ 
cej ciągu). Wystartował on po raz pierwszy 
w lutym 1999 r. w Pankach koło Moskwy (to 
siedziba firmy Mil). W następnym kroku na 
śmigłowcu założono nowe silniki Klimów 
WK-2500 z nową sprężarką i nowym układem 
sterowania. Pierwszy eksperymentalny Mi-24 
z WK-2500, numer boczny „63", wystartował 
30 maja 2000 r. w Rostowie nad Donem. 

W maju 1999 r. poleciał Mi-24WK-1 (iz¬ 
dielije 643) z awioniką KNEI-24 oraz kom¬ 
puterem PrWK-24, a także z prostą głowicą 
optoelektroniczną GOES-321WMI, zamiast 
niegotowej jeszcze GOES-342. Latem 1999 r. 
Ministerstwo Obrony Federacji Rosyjskiej 
zamówiło założenie głowic GOES-321 na 
sześciu śmigłowcach dla operacji w Cze¬ 
czenii. Jednakże GOES-321 pozwalała tylko 
prowadzić obserwację, a nie umożliwiała 
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o Od 2016 r. rosyjskie Mi-35M otrzymały system 
L370E8-35 Witebsk z czterema czujnikami 
ostrzegającymi o zbliżaniu się pocisków 
przeciwlotniczych oraz trzema głowicami 
kierunkowych zakłóceń w podczerwieni. 

Pomimo dostępności nowych rosyjskich 
śmigłowców bojowych Ka-52 i Mi-28N po¬ 
pyt na Mi-35M utrzymuje się z kilku powo¬ 
dów. Po pierwsze, Mi-35M ma ładownię, 
która może być wykorzystana dla przewie¬ 
zienia ośmiu żołnierzy, albo wywiezienia 
rannych z pola walki. Po drugie - jest tańszy, 
choć różnica w cenie nie jest duża: Mi-35M 
kosztuje około 80% ceny Mi-28N (w bazo¬ 
wej konfiguracji bez radaru). Wreszcie, więlu 
użytkowników zna poprzednie wersje Mi-24 
i wdrożenie Mi-35M jest dla nich łatwiejsze. 
W rezultacie, sprzedaż Mi-35M na eksport 
przekroczyła 110 śmigłowców, czyli nieco 
więcej niż Ka-52E i Mi-28NE razem. 


naprowadzania przeciwpancernych poci¬ 
sków kierowanych i z całego pomysłu zre¬ 
zygnowano. Mi-24WK-1 przeszedł jedynie 
wstępne próby. 

Inny śmigłowiec Mi-24WO (O od Oczki, 
okulary) otrzymał system KNEI-24 oraz ka¬ 
biny zaadaptowane do użycia gogli nokto¬ 
wizyjnych Geofizika-NG Geo-ONW-1; prze¬ 
szedł on próby wojskowe w Torżku w 2002 r. 
Na koniec, Mi-24PK-2 to przerobiony Mi-24P 
z pełnym kompletem nowych systemów, 
KNEI-24, PrWK-24, OPS-24N i GOES-342. 
Śmigłowiec rozpoczął próby w locie 25 paź¬ 
dziernika 2003 r. 

Żadna z tych propozycji modernizacji 
nie została wykorzystana w śmigłowcach 
rosyjskich sił powietrznych, jednakże nowe 
systemy i ulepszenia opracowane na tych 
prototypach wdrożono w śmigłowcach 
nowej produkcji robionych na eksport Głę¬ 
boko zmodernizowany model oznaczono 
Mi-35M kontynuując oznaczenia późnych 
eksportowych wersji Mi-24, czyli właśnie 
Mi-35. Znane są trzy warianty śmigłowca Mi 
-35M. Standardowa wersja eksportowa nosi 
• kod wewnętrzny izdielije 558; śmigłowce dla 
Wenezueli i Brazylii to izdielije 658, podczas 
gdy wersja dla rosyjskich sił powietrznych to 
izdielije 758. 

Pierwszym klientem, który zamówił 
nowe Mi-35M była Wenezuela, która otrzy¬ 
mała 10 śmigłowców w latach 2006-2007; 
używa dla nich własnej nazwy Caribe. Bra¬ 
zylia zamówiła 12 śmigłowców Mi-35M 
w 2008 r. i otrzymała ostatnie trzy w listo¬ 
padzie 2014 r.; brazylijskie Mi-35M mają lo¬ 
kalne oznaczenie AH-2 Sabre. Trzecim zagra¬ 
nicznym klientem jest Azerbejdżan, który 
zamówił 24 śmigłowce we wrześniu 2010 r. 
i otrzymał je do stycznia 2014 r. Irak zamó¬ 
wił 28 śmigłowców Mi-35M i pierwsze cztery 
z nich otrzyrhał w listopadzie 2013 r. W sierp¬ 
niu 2014 r. Nigeria zamówiła sześć śmigłow¬ 
ców, a następnie jeszcze sześć; wszystkie 
miały być dostarczone do końca 2018 r., 
ale podobno do tej pory dostarczono tylko 
dwa. Zamówienie czterech śmigłowców dla 
Pakistanu złożone w 2015 r. zostało zreali¬ 
zowane latem 2017 r. Kazachstan otrzymał 
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o Pod przodem kadłuba 
Mi-35M z lewej strony 
znajduje się głowica 
optoelektroniczna 
GOES-342. a z prawej 
system komendowego 
naprowadzania poci¬ 
sków 9S477. Między 
nimi ruchome działko 
GSz-23 kal. 23 mm. 


o Blok APU-8/4-U 
z ośmioma przeciw¬ 
pancernymi pociska¬ 
mi 9M120 Ataka kie¬ 
rowanymi komendami 
radiowymi. 


cztery śmigłowce w grudniu 2016 r. i ko¬ 
lejne cztery w 2018 r. W 2017 r. rozpoczęto 
dostawy do Mali; wielkość zamówienia jest 
nieznana (trzy?). Uzbekistan zakontraktował 
10 lub 12 śmigłowców w listopadzie 2017 r. 
Najnowszym znanym klientem jest Serbia, 
która dostała cztery śmigłowce Mi-35M 
w grudniu 2019 r. 


Z powrotem w Rosji 

Właściwie jedyną wersją „klasycznego" Mi- 
24 służącą obecnie w rosyjskich siłach zbroj¬ 
nych jest Mi-24P, w służbie jest około 70 
egzemplarzy; zakład w Arsienjewie wypro¬ 
dukował łącznie 620 Mi-24P w latach 1981- 
1989. Śmigłowiec Mi-24P (izdielije 243; P od 
Puszecznyj, uzbrojony w działko) wyróżnia 
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mocne dwulufowe działko kal. 30 mm GSz- 
2-30 umocowane po prawej stronie przodu 
kadłuba. Wraz z dostawami nowych Mi-35M, 
wyprodukowane jeszcze w ZSRR Mi-24P są 
remontowane i kierowane do jednostek dru- 
gorzutowych, na przykład do Centralnego 
Okręgu Wojskowego. Poza wersją P w służ¬ 
bie w Rosji pozostaje niewielka liczba, po kil¬ 
ka sztuk, śmigłowców Mi-24PN w Pribyłowo 
oraz Mi-24WP w pułku lotnictwa morskiego 
w Donskoje nad Bałtykiem. Wersja Mi-24WP 
(izdielije 258) ma ruchome dwulufowe dział¬ 
ko GSz-23 kal. 23 mm w przodzie kadłuba; 
powstało tylko 25 egzemplarzy tej wersji 
wykonanych w Arsienjewie w 1989 r. 

Po wielu latach przerwy, w 2010 r. rosyj¬ 
skie siły powietrzne zaczęły ponownie za¬ 
mawiać nowe śmigłowce. Zachowano przy 
tym eksportowe oznaczenie Mi-35M, tyle 
że śmigłowiecdostał inny wewnętrzny kod 
izdielije 758. W 2010 i 2011 r. rosyjskie siły 
powietrzne złożyły dwa zamówienia, odpo¬ 
wiednio na 22 i 27 Mi-35M; wszystkie 49 śmi¬ 
głowców dostarczono do listopada 2014 r. 
Dostawy dla Ministerstwa Obrony Federacji 
Rosyjskiej zostały wznowione w 2018 r. lub 
na początku 2019 r.; ilość nowego zamówie- 

www.zbiam.pl 


o Zmodernizowany 
Mi-35M niesie pod 
skrzydłem blok 
z sześcioma pociska¬ 
mi przeciwpancerny¬ 
mi 9M127-1 Wichr-1; 
z przodu leży zasobnik 
artyleryjski UPK-23- 
250 oraz wyrzutnia 
B-13 z pięcioma 
rakietami niekierowa¬ 
nymi kal. 122 mm. 


nia jest nieznana. Mi-35M rosyjskich sił po¬ 
wietrznych służą w ośrodku przygotowania 
bojowego personelu latającego lotnictwa 
armijnego w Torżku oraz w bazach lotni¬ 
czych Budionnowsk, Korienowsk, Ostrów, 
Pribyłowo, Dżankoj i Ziernograd. W kwietniu 
2018 r. pięć śmigłowców Mi-35M dostała Fe¬ 
deralna Służba Bezpieczeństwa (FSB); służą 
one w Drugim Połączonym Oddziale Lotni¬ 
czym w Koczubejewskoje koło Stawropola. 


o Demonstrator dalszej modernizacji Mi-35M 
z unowocześnionym wyposażeniem i uzbrojeniem. 
W postaci pokazanej w 2019 r. ma on owiewki 
z czujnikami ostrzegawczymi systemu Witebsk 
na końcach skrzydła. 

FSB ma także kilka starszych śmigłowców 
Mi-24. 

Wersją specjalną jest pięciomiejscowy 
VIP-owski śmigłowiec pasażerski MF35MS 
(Salon; izdielije 3503) zamówiony przez 
Specjalny Oddział Lotniczy (SLO) obsługu¬ 
jący najwyższe władze Federacji Rosyjskiej. 
Zbudowano co najmniej trzy takie śmi¬ 
głowce, pierwszy w 2013 r. Śmigłowiec ma 
duże kwadratowe okna, a na prawej burcie 
- otwierane boczne drzwi kabiny z wbudo¬ 
wanymi schodami. Śmigłowiec ma zwykłe 
wirniki od Mi-24 (a nie te od Mi-35M), a także 
długie (nieskrócone) skrzydło i stałe pod¬ 
wozie. System kierowania ogniem i samo 
uzbrojenie zostały usunięte. Poszerzony 
zestaw aparatury radiowej działa w rządo¬ 
wej sieci łączności kodowanej Kawkaz-4; 
ma także stację łączności satelitarnej Ra- 
duga-MW. Pokładowy system samoobrony 
L370W35MS jest rozmieszczony w owiew¬ 
kach na końcach skrzydła. 

Krokodyl w 21. wieku 

Mi-35M ma zmodyfikowany płatowiec 
z „przyciętymi” skrzydłami oraz na stałe wy¬ 
puszczonym podwoziem, wszystko w celu 
zmniejszenia masy. Kompozytowe łopaty 
i głowica wirnika nośnego oraz krzyżowy 


o Mi-35P 1108 łączy 
klasyczny płatowiec 
Mi-24 z najnowszym 
uzbrojeniem 
i wyposażeniem, 
w tym pociskami 
przeciwpancernymi 
Wichr i systemem sa¬ 
moobrony Witebsk. 






















wirnik ogonowy zostały wzięte z nowego 
śmigłowca Mi-28N. Śmigłowiec jest na¬ 
pędzany dwoma silnikami turbowałowy- 
mi Klimów WK-2500-02 o mocy startowej 
1641 kW (2200 KM) każdy, o ulepszonych 
osiągach na dużych wysokościach. Większe 
575-litrowe podwieszane zbiorniki paliwa 
także zostały wzięte z Mi-28N. 

Śmigłowiec otrzymał zintegrowany sys¬ 
tem nawigacji i indykacji KNEI-24 (Kompleks 
Nawigacji i Elektronnoj Indikacji) z wyświe¬ 
tlaczami wielofunkcyjnymi, dwoma w tylnej 
kabinie pilota i jednym w przedniej kabinie 
dla operatora systemu uzbrojenia. Kompu¬ 
ter celowniczy PrWK-24 (Pricelno-Wyczis- 
litielnyj Kompleks) poprawia dokładność 
użycia uzbrojenia niekierowanego i działka; 
śmigłowiec ma celownik S17-WG-1M i sys¬ 
tem zarządzania podwieszeniami SUO-24 
(Sistiema Uprawlenija Orużijem). System 
kierowanego uzbrojenia przeciwpancerne¬ 
go 9K113K Szturm-WK zawiera podsystem 
celowniczy OPS-24N (Optiko-elektronnja 
Pricelnaja Sistiema) z głowicą optoelektro¬ 
niczną GOES-342.10 (Girostabilizirowannja 
Optiko-Elektronnaja Sistiema) zawieszoną 
z prawej strony przedniej części kadłuba oraz 
radiowym systemem komendowego napro¬ 
wadzania pocisków 9S477. Głowica GOES- 
342 mieści kamery telewizyjne i termowi¬ 
zyjne o szerokim i wąskim kącie widzenia, 
dalmierz laserowy i układ śledzenia pocisku. 

Standardowym uzbrojeniem przeciw- 
. pancernym Mi-35M są naddźwiękowe 
pociski kierowane komendami radiowymi 
9M120 Ataka mieszczące się w jednym lub 
dwóch blokach APU-8/4-U, do ośmiu po¬ 
cisków w każdym. Do czterech pocisków 
przeciwlotniczych 9M342 Igła-S (wcześniej 
9M39 Igła-W) można użyć przeciwko śmi¬ 
głowcom przeciwnika. Inny nowy typ uzbro¬ 
jenia wdrożony w Mi-35M to rakiety nie¬ 
kierowane S-13 kal. 122 mm w 5-lufowych 
wyrzutniach B-13L Typowa konfiguracja 
uzbrojenia śmigłowca bojowego Mi-35M 
to jeden blok z ośmioma pociskami Ataka, 
blok z czterema pociskami Igła oraz dwie 
wyrzutnie rakiet B-8W-20 lub B-13L, lub dwa 
zasobniki bomb małego wagomiaru KMGU, 
lub dwa zasobniki artyleryjskie UPK-23-250 
z działkami GSz-23Ł kal. 23 mm. Dwulufo- 
we chłodzone cieczą działko GSz-23W kal. 
23 mm z zapasem amunicji 450 pocisków 
mieści się w wieżyczce NPPU-23 (9A-4454) 
pod przodem kadłuba; lufy poruszają się 
w zakresie +60° do -60° w azymucie i +10° 
do -40° w kącie podniesienia. 


Witebsk 

Początkowo Mi-35M zachował te same urzą¬ 
dzenia samoobrony, co starsze Mi-24, to jest 
stację ostrzegającą przed radiolokacyjnym 
opromieniowaniem SPO-15 i stację aktyw¬ 
nych zakłóceń w podczerwieni L-166W1A; 
wyrzutnie przeciwradiolokacyjnych i ter¬ 
micznych ASO-2W zostały zastąpione ulep¬ 
szonymi UW-26M (niektóre śmigłowce 
eksportowe zachowały ASO-2W). Wszystko 
zmieniła rosyjska wojskowa interwencja 
w Syrii, z której Rosjanie wyciągnęli taki sam 
wniosek jak ze wszystkich poprzednich kon¬ 
fliktów zbrojnych: że ochrona śmigłowców 
w walce jest niewystarczająca. 

W 2016 r. Ministerstwo Obrony Fede¬ 
racji Rosyjskiej poleciło pilnie, do końca 
2018 r., doposażenie wszystkich śmigłow¬ 
ców Mi-35M w system samoobrony L370 
Witebsk. W wersji L370E8-35 dedykowanej 
dla śmigłowców bojowych Mi-35M system 
Witebsk składa się z ultrafioletowych czuj¬ 
ników ostrzegających o zbliżaniu się poci¬ 
sków przeciwlotniczych L370-2 w czterech 
dużych nadbudówkach po bokach kadłuba 
i belki ogonowej oraz trzech głowic kierun¬ 
kowych zakłóceń w podczerwieni L370-5 
po bokach i pod spodem kadłuba. Witebsk 
steruje również wyrzutniami nabojów zakłó¬ 


cających UW-26M. Dodatkowo, na końcach 
skrzydła zainstalowano nową stację ostrze¬ 
gającą o radiolokacyjnym opromieniowaniu 
LI 50-28 Pastel, niewchodzącą w skład sys¬ 
temu Witebsk. Wersja eksportowa Witebska 
dla Mi-35M to L370W35E President-S35. 

Dalsze ulepszenia dla Mi-35M 
i oferty modernizacji Mi-24 
Wobec utrzymującego się dużego popy¬ 
tu na śmigłowce bojowe Mi-35M biuro 
konstrukcyjne Mila i zakład produkcyjny 
Rostvertol pracują nad kolejnymi jego ulep¬ 
szeniami. Na wystawie Armia 2018 przed¬ 
stawiono śmigłowiec Mi-35M z numerem 
bocznym „2302" będący demonstratorem 
należącym do Rostvertolu, który został do¬ 
datkowo uzbrojony w przeciwpancerne po¬ 
ciski kierowane 9M127-1 Wichr-1 i 9M120-1 
Ataka-WM, oba naprowadzane w wiązce la¬ 
serowej i oba będące standardowym uzbro¬ 
jeniem śmigłowców Ka-52 i Mi-28NM. 

Specjalnie dla kierowania tymi pociska¬ 
mi standardowy system celowniczy OPS- 
24N został zmodernizowany do wersji OPS- 
24N-1L z dodanym układem naprowadzania 
pocisków w wiązce laserowej LSN-296 (Ła- 
zemaja Sistiema Nawiedienija; 296 to kod 
śmigłowca Mi-28NM). W 2019 r. ten sam śmi- 


o Kabiny zmodernizo¬ 
wanego śmigłowca • 
bojowego Mil 
Mi-35P + , z lewej tylna 
kabina pilota, z pra¬ 
wej - przednia kabina 
operatora uzbrojenia. 


o Skrzydło Mi-35P nie¬ 
sie blok z sześcioma 
przeciwpancernymi 
pociskami kierowany¬ 
mi 9M127-1 Wichr-1. 
Na końcu wisi zasob¬ 
nik z ultrafioletowymi 
czujnikami ostrze¬ 
gawczymi L370-2 
systemu Witebsk. 
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głowiec, z numerem bocznym „2302" został 
pokazany z nowym skrzydłem, a właściwie 
starym, gdyż zostało ono ponownie wydłu¬ 
żone jak w zwykłym Mi-24. Nowość polega¬ 
ła na tym, że na końcach skrzydła założono 
owiewki z czujnikami ostrzegawczymi syste¬ 
mu samoobrony Witebsk, przenosząc je tam 
z wielkich nadbudówek na kadłubie. 

Dość niespodziewanie w 2018 r. Rostver- 
tol ogłosił o zamiarze wznowienia produkcji 
śmigłowca bojowego Mi-24/Mi-35 w jego 
„klasycznej" wersji i długim skrzydłem, wcią¬ 
ganym podwoziem, a także zwykłymi wir¬ 
nikami, nośnym i ogonowym. Wyposażenie 
i uzbrojenie śmigłowca ma jednak być zu : 
pełnie nowe i ma odpowiadać najnowszej 
odmianie Mi-35M, z optoelektroniczną stacją 
celowniczą OPS-24N-1L i przeciwpancerny¬ 
mi pociskami kierowanymi 9M120-1 Ataka 
-WM i 9M127-1 Wichr-1. Śmigłowiec dostał 
zintegrowany system nawigacji i iodykacji 


KNEI-24E-1 z wyświetlaczami wielofunkcyj¬ 
nymi dla załogi oraz komputer celowniczy 
PrWK-24-2, który poprawia dokładność celo¬ 
wania i tym samym prowadzenia ognia z nie¬ 
kierowanych rakiet i działka. 

Nowa wersja łącząca klasyczny płatowiec 
Mi-24 z najnowszym uzbrojeniem i wypo¬ 
sażeniem została zaprezentowana latem 
2018 r. postaci demonstratora „1108" oficjal¬ 
nie oznaczonego Mi-35P, a nieoficjalnie na¬ 
zywanego Mi-35P+ lub Feniks. Rok później 
śmigłowiec z numerem bocznym „1108" zo¬ 
stał pokazany z ultrafioletowymi czujnikami 
ostrzegawczymi w owiewkach na końcach 
skrzydła. Według korporacji Wiertoloty 
Rossiji, próby Mi-35P+ mają być zakończo¬ 
ne w 2019 r. Oprócz nowej produkcji, takie 
same ulepszenia mogą być wdrożone na 
wcześniej zbudowanych śmigłowcach. 

Na międzynarodowej wystawie lotni- 
czo-kosmicznej MAKS 2019 inny wariant 


o Konkurencyjny 
wariant modernizacji 
Mi-24P-1M ma 
opcjonalny radar 
Atlas ze skanowaniem 
elektronicznym, 
system samoobrony 
L418 Monoblok 
oraz większy wybór 
uzbrojenia. 



modernizacji śmigłowców bojowych Mi-24, 
konkurencyjny dla oferty Mi-35P+, pokazał 
Koncern Radio-Elektronnyje Technołogii 
(KRET), łączący rosyjskich producentów 
awioniki. Wyposażenie śmigłowca ozna¬ 
czonego Mi-24P-1M zostało wymienione 
niemal w całości; nowe urządzenia realizują 
znacznie więcej funkcji na wyższym pozio¬ 
mie, a przy tym są lżejsze i bardziej nieza¬ 
wodne. Głównym sensorem celowniczym 
jest stacja optoelektroniczna OPS-24N-1L 
firmy UOMZ, podobnie jak w najnowszych 
Mi-35M. Opcjonalnie Mi-24P-1M może 
otrzymać wielofunkcyjną stację radioloka¬ 
cyjną, w tym służącą do wskazywania c£- 
lów. Na śmigłowcu wystawionym na MAKS 
2019 założony był nowy radar Atlas z anteną 
z aktywnym skanowaniem elektronicznym. 
Nowym uzbrojeniem wystawionym wraz 
z Mi-24P-1M na MAKS 2019 były przeciw¬ 
pancerne pociski kierowane 9M120-1 Ata¬ 
ka-1 oraz przeciwlotnicze 9M342 Igła-S 
i9M340 Sosna-R. 

Zabudowany na Mi-24P-1M system sa¬ 
moobrony L418 Monobłok jest moderniza¬ 
cją standardowego systemu L370 Witebsk 
z użyciem nowej bazy elementowej. W jego 
składzie jest stacja ostrzegająca przed ra¬ 
diolokacyjnym opromieniowaniem, cztery 
czujniki ultrafioletowe L418-2 ostrzegające 
o zbliżaniu się przeciwlotniczych pocisków 
kierowanych, trzy głowice kierunkowych 
zakłóceń w podczerwieni L418-5, nowe wy¬ 
rzutnie termicznych nabojów zakłócających 
SW370-418 oraz nie zakładana wcześniej na 
Mi-24 nieznana aparatura aktywnych zakłó¬ 
ceń elektronicznych. 


Piotr Butowski O 

Ilustracje w artykule: Autor. 


o Kabiny pilota (z lewej) i operatora uzbrojenia 
śmigłowca bojowego Mil Mi-24P-1M. Podczas 
modernizacji jego wyposażenie zostało wymienio¬ 
ne niemal w całości. 
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misja Air Policing na Islandii 





W październiku 2019 r. Sity Powietrzne Wtoch przebazowaty samoloty myśliwskie F-35A Lightning II na 
Islandię, by przeprowadzić tam misję dozoru przestrzeni powietrznej w ramach zobowiązań NATO. Misja trwa¬ 
ła trzy tygodnie i byto to pierwsze operacyjne użycie włoskich F-35A. Autor miał możliwość odwiedzić is¬ 
landzką bazę Keflavik i przyjrzeć się z bliska działaniom na Islandii. 


o Powietrzne Siły Za¬ 
daniowe 32. Skrzydła 
zgłosiły wstępną 
gotowość operacyjną 
1 października 
2019 r., a dzień 
później, 2 październi¬ 
ka - pełną gotowość 
operacyjną. 


o Dowódca Powietrz¬ 
nych Sił Zadaniowych 
32. Skrzydła, 
płk Stefano 
Spreafico. powiedział: 
Wykonaliśmy około 
20 szkolnych startów 
alarmowych 
spędzając w powie¬ 
trzu łącznie 150 
godzin przy niemal 
100-procentowej 
sprawności technicz¬ 
nej sprzętu, w ten 
sposób potwierdzając 
sprawność i efektyw¬ 
ność F-35. 



I slandia, ze względu na swoje położenie 
geograficzne oraz brak własnych zdolno¬ 
ści w zakresie obrony powietrznej, w za¬ 
kresie dozoru przestrzeni powietrznej musi 
polegać na swoich sojusznikach z NATO. 
W związku z tym myśliwce z różnych państw 
Sojuszu Północnoatlantyckiego okresowo 
są rozmieszczane w bazie Keflavik, skąd pro¬ 
wadzą misje dozoru przestrzeni powietrznej 
(Air Policing). Nie jest to klasyczna obrona 
powietrzna na wypadek wojny, lecz typo¬ 
we pokojowe dozorowanie i zapobieganie 
naruszeniom zasad poruszania się w prze¬ 
strzeni powietrznej państwa, będącego 
członkiem NATO. 

W przeciwieństwie do misji Baltic Air Po¬ 
licing w Państwach Bałtyckich NATO (Litwa, 
Łotwa i Estonia), w których obecność rato¬ 
wanych okresowo kontyngentów Sojuszu 
Północnoatlantyckiego w bazie Siauliai na 
Litwie i Amari w Estonii jest ciągła, rząd Is¬ 
landii poprosił kierownictwo NATO o utrzy¬ 
manie dotychczasowego planu okresowej 
obecności kontyngentu w tym państwie, co 
oznacza średnio trzy misje trwające po 3-4 
tygodnie, rocznie. 

W końcu września 2019 r. Siły Powietrzne 
Włoch (Aeronautica Militare) wystawiły kon¬ 
tyngent powietrzny na Islandię na trzecią 
misję w 2019 r. Kontyngent otrzymał kryp¬ 
tonim Task Force Air 32^ Wing (Powietrzne 
Siły Zadaniowe 32. Skrzydła), a samą ope¬ 
rację opatrzono kryptonimem „Operation 


Northern Lightning". Kontyngent składał się 
z sześciu samolotów F-35A należących do 
dywizjonu 13° Gruppo ze skrzydła 32° Stor- 
mo z bazy Amendola. 

Z tej okazji dowódca 32. Skrzydła, płk 
Stefano Spreafico powiedział, że: Jest to 
pierwszy przypadek kiedy nowoczesne my¬ 
śliwce 5 generacji prowadzą operacyjną misję 
pod flagą NATO, w pełni dowodzone I kiero¬ 
wane przez dowódcze struktury Sojuszu Pół¬ 
nocnoatlantyckiego. Fakt, że to my jesteśmy 
pierwsi jest dla nas dużym wyróżnieniem. 

Włochy wystawiły ten kontyngent po raz 
piąty, w tym drugi raz w 2019 r. Był on waż¬ 


nym dowodem na solidarność i współpracę 
w ramach NATO. Przebazowując kontyngent 
na Islandię wzięto pod uwagę doświadcze¬ 
nia z poprzednich misji w 2013 r., 2017 r., 
2018 r. i 2019 r., w których brały udział samo¬ 
loty myśliwskie Eurofighter. Zapewniały one 
nie tylko dozór przestrzeni powietrznej, ale 
brały również udział w organizowanych na 
miejscu ćwiczeniach. W ten sposób zwięk¬ 
szano także własny poziom wyszkolenia 
oraz interoperacyjność z NATO. 

Powietrzne Siły Zadaniowe 32. Skrzydła 
stacjonujące w bazie Keflavik utrzymywały 
kontakt z Gwardią Wybrzeża Islandii, jed- 
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nocześnie podlegając pod włoskie połą¬ 
czone dowództwo operacyjne - Comando 
Operativo di Vertice Interforze (COI). Poza 
Task Group Lightning, w skład kontyngentu 
weszła grupa obsługi technicznej i grupa lo¬ 
gistyczna, a także zespół kontrolerów napro¬ 
wadzania z Powietrznego Dowództwa Ope¬ 
racyjnego w Poggio Renatico. To ostatnie 
odpowiadało bezpośrednio za realizację za¬ 
dań we współpracy z Gwardią Wybrzeża Is¬ 
landii, a kontrolerzy mieli za zadanie prowa¬ 
dzenia obserwacji, przestrzeni powietrznej, 
identyfikację naruszycieli i naprowadzanie 
samolotów myśliwskich w rejonie odpo¬ 
wiedzialności, przy koordynacji z Centrum 
Połączonych Operacji Powietrznych - Com¬ 
bi ned Air Operation Center (CAOC) w Udem 
w Niemczech. Łącznie w skład kontynentu 
weszło około 130 osób. 

Pułkownik Spreafico wyjaśnia: Planowa¬ 
nie misji rozpoczęło się w pierwszych’ miesią¬ 
cach roku, a jej zatwierdzenie miało miejsce 
w połowie lipca. Od tego momentu nasze pla¬ 
nowanie zostało uszczegółowione i odbywało 
się w trzech fazach: przygotowanie kontyn¬ 
gentu do prowadzenia działań z uwzględnie¬ 


niem uwarunkowań panujących na Islandii, 
analiza wniosków płynących z poprzednich 
misji oraz przeprowadzenie odpowiedniego 
szkolenia personelu przed misją. 

Planowanie i szczegółowe przygoto¬ 
wanie miało fundamentalne znaczenie dla 
powodzenia misji, a dzięki doświadczeniom 
z wcześniejszych misji łatwiej było okre¬ 
ślić potrzeby w zakresie ilości personelu 
i sprzętu zabezpieczającego. 23 września 
2019 r. na' Islandię wysłano wstępną grupę 
zabezpieczenia, aby zorganizowała ona na 
miejscu ochronę, a także urządziła stano¬ 
wisko dowodzenia i ustanowiła łączność. 
Przebazowanie wspierały samoloty tanko¬ 
wania powietrznego KC-767A z 14. Skrzydła 
wykonując cztery loty oraz samoloty trans¬ 
portowe C-130J Super Hercules z 46. Skrzy¬ 
dła wykonując osiem lotów, przewożąc ludzi 
i sprzęt oraz zapewniając zaopatrywanie się 
w dodatkowe paliwo w locie. 

Dodatkowo morski samolot patrolowo 
-rozpoznawczy P-72A z 41. Skrzydła zapew¬ 
niał oceaniczne zabezpieczenie ratownicze 
na czas przebazowania - Ocean Search And 
Rescue (OSAR). Sześć myśliwców F-35A prze- 


bazowano w dwóch rzutach, cztery samolo¬ 
ty 24 września 2019 r. i dwa 25 września, za 
każdym razem przy wsparciu jednego KC 
-767A i jednego P-72A, dzięki czemu można 
było wykonać bezpośredni lot z Amendola 
do bazy w Keflaviku. Przebazowanie zakoń¬ 
czono 26 września 2019 r., kiedy przybyła 
całość personelu zabezpieczenia. 

Kiedy samoloty oraz zespół kontrolerów 
naprowadzania z Poggio Renatico były już 
gotowe do działania, dokładnie dzień po 
przybyciu całości kontyngentu, wykonano 
serię lotów zapoznawczych poprzedzo¬ 
nych dokładnymi odprawami. Dowódca 32. 
Skrzydła, płk Spreafico komentuje: Było to 
możliwe, dzięki bardzo szybkiemu przebazo- 
waniu całości sił i środków, co pokazuje wyso¬ 
kie możliwości Sił Powietrznych Włoch. Takie 
szybkie przebazowania są ćwiczone i można 
je realizować w razie potrzeby. 

Powietrzne Siły Zadaniowe 32. Skrzy¬ 
dła zgłosiły wstępną gotowość operacyjną 
1 października 2019 r., a dzień później, 2 
października - pełną gotowość operacyjną. 
Dwa dni przed planowanym czasem. Rozpo¬ 
częła się misja dozoru przestrzeni powietrz¬ 
nej Islandii. 

W uroczystości, która odbyła się w sobo¬ 
tę 5 października w bazie Keflavik, ppłk Wil- 
hem May z Centrum Połączonych Operacji 
Powietrznych w Uedem wręczył certyfikat 
gotowości do prowadzenia misji dowódcy 
kontyngentu. Pułkownik Stefano Spreafico 
tak o tym mówił: Faza certyfikacyjna obej¬ 
mowała element standaryzacyjny na ziemi, 
po czym przystąpiono do wykonywania lo¬ 
tów sprawdzających, w symulowanych wa¬ 
runkach przechwycenia naruszyciela. Nasz 
kontyngent w bardzo krótkim czasie wykonał 
zadane misje i w związku z tym jestem bardzo 
dumny z moich podwładnych. Zdołaliśmy to 
osiągnąć dwa dni przed planem, a to wszystko 
dzięki fantastycznej pracy zespołowej całego 
personelu kontyngentu i dzięki znacznemu 
wsparciu ze strony Centrum Połączonych 



o Siły Powietrzne 
Włoch wysłały sześć 
myśliwców F-35A na 
Islandię z zadaniem 
realizacji natowskiej 
misji dozoru prze¬ 
strzeni powietrznej. 


o Jest to pierwszy przy¬ 
padek wydzielenia 
przez państwo NATO 
samolotów myśliw¬ 
skich F-35 Lightning 
II do realizacji zobo¬ 
wiązań sojuszniczych 
w innym państwie. 
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♦ Pierwszych kilka dni pobytu włoskiego kontyngentu wojskowego 
na Islandii było przeznaczonych na zapoznanie się z obszarem działań. 


Operacji Powietrznych w Uedern, ale także na - 
szych islandzkich gospodarzy. 

Misja dozoru przestrzeni powietrznej 
Islandii była oficjalnie prowadzona od 2 do 
24 października 2019 r., przy czym przez 
cały ten czas dwa samoloty myśliwskie 
F-35A były utrzymywane w ciągłym dyżurze 
z uzbrojeniem w postaci dwóch kierowa¬ 
nych pocisków rakietowych „powietrze-po- 
wietrze" AIM-120C-5 AMRAAM w wewnętrz¬ 
nych komorach kadłubowych. Para dyżurna 
bezpośrednio podlegała pod Centrum Po¬ 
łączonych Operacji Powietrznych w Uedern 
w Niemczech. W razie konieczności startu 
alarmowego wysyłało ono zakodowany 
sygnał do Ośrodka Dowodzenia i Napro¬ 
wadzania - Control and Reporting Center 
(CRC) w Keflav(k. Ośrodek Dowodzenia i Na¬ 
prowadzania „Loki" oraz cztery podległe mu 
posterunki radiolokacyjne prowadziły ciągłą 
obserwację przestrzeni powietrznej Islandii, 
a w CRC pracowali zarówno kontrolerzy is¬ 
landzcy, jak i ci, których wystawiły inne pań¬ 
stwa NATO. 

Mroźna pogoda panująca na Islandii 
zmuszała pilotów do opuszczania budynku, 
w którym pełnili dyżur w pełnym rynsztunku 




założonym już na siebie, wyposażenie oso¬ 
biste pilota bowiem nie mogło być zosta¬ 
wiane w zimnym schronohangarze, gdzie 
były myśliwce. Piloci F-35A nosili specjalne 
zimowe kombinezony znane jako Cold Wa- 
ter Immersion Suit, a które zostały specjalnie 
opracowane na potrzeby personelu lata¬ 
jącego F-35. Na zewnątrz budynku czekał 
na nich samochód, którym wieziono ich do 
schronohangarów z samolotami myśliwski¬ 
mi. Kiedy tylko piloci znaleźli się w kabinach 
nawiązywali łączność oczekując na dane do 
startu alarmowego, po czym uruchamiali 
silniki i kołowali na wskazany pas startowy. 


o Wsparcie przebazo- 
wania kontyngentu 
zapewniły samoloty 
tankowania po¬ 
wietrznego KC-767A, 
transportowe C-130J 
i patrolowo-rozpo- 
znawcze P-72A. 
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Ośrodek Dowodzenia i Naprowadzania ko¬ 
ordynował działania z cywilną służbą ruchu 
lotniczego, by zapewnić bezpieczny start 
i włączenie się do ruchu powietrznego. 

W toku rzeczywistych lub symulowa¬ 
nych przechwyceń, piloci mogli otrzymać 
następujące polecenia: odprowadzić poza 
islandzką przestrzeń powietrzną, zidentyfi¬ 
kować naruszyciela lub zmusić do lądowa¬ 
nia. Dlatego samoloty myśliwskie w parze 
musiały ze sobą współpracować. Gdy jeden 
zbliżał’się w ceb dokonania wzrokowej 
identyfikacji, by zgłosić rezultaty na naziem¬ 
ne stanowisko dowodzenia (w tym podanie 
informacji, czy naruszyciel posiada uzbroję-, 
nie), drugi prowadził jego osłonę. 

Po raz pierwszy do misji dozoru prze¬ 
strzeni powietrznej użyto samolotów 
myśliwskich 5 generacji. Major Giuseppe, 
dowódca Grupy Zadaniowej „Lightning", 
wyjaśnia: Dodatkową wartością F-35 jest 
możliwość odebrania danych nawet z wielkiej 
odległości , w tym zobrazowania położenia 
naruszyciela, a także przekazania danych ze¬ 
branych na pokładzie no naziemne stanowi¬ 
sko dowodzenia w czasie rzeczywistym. Dzięki 
temu nawet przed wykonaniem wzrokowej 
identyfikacji , mogę mieć już całkiem sporo in¬ 
formacji o naruszycielu. Można wtedy śmiało 
ruszyć do przechwycenia, cały czas wysyłając 
wszelkie informacje, które mogą być potrzeb¬ 
ne na ziemi. Po zakończeniu każdej misji do 
Centrum Połączonych Operacji Powietrz¬ 
nych w Uedem kierowano pełny raport, 
w którym była przeprowadzona jego analiza 
i ocena. v 

Poza utrzymywaniem pary dyżurnej, 
włoski kontyngent prowadził też codzien¬ 
ne szkolenie, w tym wykonując loty nad 
Islandią. Major Giuseppe dodaje: Poza szko¬ 
leniem w zakresie prowadzenia misji dozoru 
przestrzeni powietrznej oraz w związku z tym 
szkoleniem w działaniach przeciyypowietrz- 
nych, gdzie musimy przechwycić i Zidentyfiko¬ 
wać naruszyciela, prowadziliśmy też szkolenie 
w lotach, jakie normalnie wykonujemy też we 
Włoszech, także związane z atakowaniem 
obiektów naziemnych. Na Islandii są duże ob¬ 
szary w których możemy się swobodnie szko- 



HC zarówno w prowadzeniu walk powietrz¬ 
nych, jak i atakowaniu obiektów naziemnych. 
Jedynym ograniczeniem jest to, że nie mamy 
do dyspozycji innych jednostek, więc musimy 
walki powietrzne prowadzić sami ze sobą. 
Szkolimy się systematycznie by utrzymać 
możliwości w zakresie zwalczania przeciw¬ 
nika powietrznego i naziemnego, a także 
w zakresie przełamywania naziemnej obrony 
przeciwlotniczej przeciwnika. Do tego celu są 
nam przydzielane przez ośrodek dowodzenia 
i naprowadzania specjalne rejony. W czasie 
tego pierwszego przebazowania skoncentro¬ 
waliśmy się na zintegrowaniu myśliwców F-35 


o Misja dozoru prze¬ 
strzeni powietrznej 
Islandii oficjalnie była 
prowadzona w dniach 
2-24 października 
2019 r. 


o Działania operacyjne 
Powietrznych Sił Za¬ 
daniowych 32. Skrzy¬ 
dła były prowadzone 
z islandzkiej bazy 
lotniczej Keflavik. 
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z systemem obrony powietrznej NATO, a spe¬ 
cjalnie na wykorzystaniu wszelkich informacji, 
jakie jesteśmy w stanie otrzymywać w postaci 
cyfrowej za pośrednictwem systemu transmisji 
danych. 

Ważną częścią szkolenia było również 
nawiązanie współpracy z Gwardią Wybrze¬ 
ża Islandii, która odpowiada za obserwację 
powierzchni morza i przestrzeni powietrz¬ 
nej wokół Islandii oraz za prowadzenie misji 
poszukiwawczo-ratowniczych. To właśnie 
ta organizacja utrzymuje system obserwa¬ 
cji przestrzeni powietrznej, czyli odpowia¬ 
da za posterunki radiolokacyjne. Jednym 
z najważniejszych aspektów ratownictwa 
lotniczego na Islandii jest zdolność do szyb¬ 
kiego reagowania w razie potrzeby, do cze¬ 
go systematycznie szkoli się załogi ratow¬ 
nicze. Straż Wybrzeża ma trzy śmigłowce 
Super Puma, każdy z pięcioosobową załogą, 
a ponadto ma samolot Bombardier Dash-8. 
Śmigłowce są utrzymywane w ciągłym dy¬ 
żurze, w dzień i w nocy, niezależnie od dnia, 
stacjonują one w bazie pod stolicą państwa, 
Rejkjavikiem. Kiedy na Islandię jest przerzu¬ 
cany kontyngent NATO, Straż Wybrzeża ma 
dodatkową możliwość szkolenia i współpra¬ 
cy z sojusznikami. Major Giuseppe dodaje: 

W czasie przebazowania realizowaliśmy pro¬ 
gram szkolenia w zakresie przechwytywania 
wolno lecących statków powietrznych, a na¬ 
szymi celami były śmigłowce Straży Wybrzeża. 

Po uzyskaniu wstępnej gotowości ope¬ 
racyjnej we Włoszech w listopadzie 2018 r., 

Siły Powietrzne Włoch są obecnie w NATO 
pionierem w zakresie wykorzystania samo¬ 
lotów myśliwskich 5 generacji do misji dozo¬ 
ru przestrzeni powietrznej, a misja na Islandii 
była punktem zwrotnym na tym polu. Wło¬ 
skie myśliwce F-35 zostały w pełni zintegro- 
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wane w systemie obrony powietrznej NATO, 
a ponadto potwierdziły swoją olbrzymią 
przydatność oraz pokazały wysokie osiągi. 

Pierwsze przebazowanie za granicę było 
trudnym testem dla włoskich F-35, ale zre¬ 
alizowano cały zestaw postawionych celów, 
a to dzięki starannej obsłudze samolotów, 
coraz większych możliwościach w zakresie 
zbierania i wykorzystywania dostępnych 
informacji w czasie rzeczywistym, co w tego 
rodzaju misjach jest bardzo istotne. Trudne 
warunki klimatyczne panujące na Islandii 
także pokazały, że samolot ma duże zdol¬ 
ności adaptacyjne i może działać w szero¬ 
kim spektrum temperatur. Major Giuseppe 
mówi: F-35 może działać w każdą pogodę 
i jego wysoka efektywność została po raz ko¬ 
lejny udowodniona. 

Kolejna misja dozoru przestrzeni po¬ 
wietrznej Islandii została zakończona 24 
października 2019 r. Uczestnictwo F-35 z 32. 
Skrzydła z bazy Amendola dało Siłom Po¬ 
wietrznym Włoch możliwość sprawdzenia 
możliwości bojowych nowego samolotu, 
ale także pozwoliłcrna ocenę zdolności ope¬ 
rowania poza granicami kraju, określenie 
potrzeb w zakresie logistycznego zabezpie- 
czenia oraz wypracowanie procedur utrzy¬ 
mywania ich w pełnej gotowości bojowej, 
a to wszystko w dodatku w trudnych wa¬ 
runkach terenowo-klimatycznych i w dużej 
odległości od własnego terytorium. 

Dowódca Powietrznych Sił Zadaniowych 
32. Skrzydła, płk Stefano Spreafico, podsu¬ 
mowując misję powiedział: Wykonaliśmy 
około 20 szkolnych startów alarmowych spę¬ 
dzając w powietrzu łącznie 150 godzin przy 
niemal 100-procentowej sprawności tech¬ 
nicznej sprzętu, w ten sposób potwierdzając 
sprawność i efektywność F-35. To także poka¬ 
zuje skalę profesjonalizmu naszego personelu, 
w tym umiejętności personelu technicznego 
i logistycznego, który nawet w tak nieprzyja¬ 
znej pogodzię potrafił dobrze wypełniać swoje 
obowiązki, zawsze dając z siebie wszystko. 

Włochy są jednym z głównych partnerów 
w programie Joint Strike Fighter (JSF), ame¬ 
rykańskiego samolotu myśliwskiego 5 ge¬ 
neracji. Jeśli chodzi o poziom zaangażowa¬ 
nia w nim, Włochy są na drugim po Wielkiej 
Brytanii miejscu, na równi z Holandią, a przed 
Kanadą, Australią, Turcją, Norwegią i Danią. 
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Włoskie uczestnictwo w międzyna¬ 
rodowym konsorcjum, które zbudowało 
F-35, jest ściśle związane z potrzebami Sił 
Zbrojnych Włoch. Chodzi o zastąpienie sa¬ 
molotów myśliwsko-bombowych Tornado 
IDS oraz szturmowych AMX we włoskim 
lotnictwie wojskowym w ich działaniach 
przeciwko celom naziemnym oraz zastą¬ 
pienie samolotów myśliwsko-szturmowych 
pionowego i skróconego startu i lądowania 
AV-8B Harrier II Plus, które służą w pokłado¬ 
wym lotnictwie morskim. W 1998 r. Włochy 
podpisały porozumienie o przystąpieniu 
do wspólnego opracowania F-35, kiedy 
program JSF był w fazie wstępnej i dopiero 
nabierał rozpędu. W 2002 r. porozumienie 
zostało zatwierdzone przez obie izby wło¬ 
skiego Parlamentu i przez włoski rząd. 

W 2009 r., uwzględniając, że włoska 
flota samolotów uderzeniowych w dru¬ 
giej dekadzie XXI wieku stanie się mocno 
przestarzała, Komisja Obrony Parlamentu 


o Przez 24 godziny na 
dobę i siedem dni 
w tygodniu w ciągłym 
dyżurze bojowym 
z uzbrojenienl były 
utrzymywane dwa 
myśliwce F-35A. 


o Uzbrojenie każdego 
samolotu stanowiły 
dwa kierowane po¬ 
ciski rakietowe „po- 
wietrze-powietrze" 
średniego zasięgu 
AIM-120 AMRAAM. 
przenoszone w komo¬ 
rach kadłubowych. 


Włoch zatwierdziła plan zakupu 131 samo¬ 
lotów myśliwskich F-35 za cenę 12,9 miliar¬ 
dów euro. Liczba ta obejmowała 69 F-35A 
z klasycznym startem i lądowaniem oraz 
62 F-35B z krótkim startem i pionowym 
lądowaniem. Liczba ta została następnie 
zredukowana do 90 samolotów F-35, tym 
60 F-35 A i 15 F-35B dla Sił Powietrznych i 15 
F-35B dla Lotnictwa Sił Morskich), dzięki 
czemu zmniejszono koszty programu, co 
dla włoskiego rządu było bardzo istotne 
wiatach 2013- 2015. 

Ukończenie pierwszego egzempla¬ 
rza samolotu F-35A (Al-I) przez zakłady 
Leonardo FACO w Cameri miało miejsce 
w marcu 2015 r. Maszyna była przezna¬ 
czona dla Sił Powietrznych Włoch. Odbiór 
nastąpił cztery lata po tym, jak Ameryka¬ 
nie dostarczyli własnym Siłom Zbrojnym 
pierwszego F-35A z serii LRIP-1 (Low Ratfe 
Initial Production). Pierwszy egzemplarz 
F-35B (Bl-l), przeznaczony dla Włoch, opu¬ 
ścił włoską linię produkcyjną 5 maja 20171. 
Pierwsze dwa egzemplarze F-35A dostar¬ 
czono Siłom Powietrznym Włoch w grud¬ 
niu 2016 r., a pierwszy samolot F-35B do¬ 
starczono Lotnictwu Sił Morskich Włoch 25 
stycznia 2018 r. 

Egzemplarz BI-1 jest pierwszym samo¬ 
lotem F-35B wykonanym poza Stanami 
Zjednoczonymi. Pierwszy jego lot został wy¬ 
konany w Porcie Lotniczym Cameri 30 paź¬ 
dziernika 2017 r. 31 stycznia 2018 r. samolot 
przeleciał do bazy Patuxent River w stanie 
Maryland w Stanach Zjednoczonych, by 
tam przeprowadzić na nim próby zgodno¬ 
ści elektromagnetycznej, które trwały trzy 
miesiące i były prowadzone na poligonie 
Integrated Battlespace Simulation and Test 
Facility.Te próby są obligatoryjne dla wszyst¬ 
kich wyprodukowanych maszyn na trzech 
liniach produkcyjnych (znajdują się one 
w Cameri we Włoszech, w Nagoji w Japonii 
oraz w Fort Worth w Teksasie, w Stanach 
Zjednoczonych). 
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o Poza utrzymywaniem pary dyżurnej w gotowości do natychmiastowego alarmowego 
startu włoski kontyngent na Islandii prowadził również normalne szkolenie lotnicze. 
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Do chwili obecnej samoloty myśliwskie 
F-35 Sił Powietrznych Włoch wzięły trzy¬ 
krotnie udział w największym wielonaro¬ 
dowym połączonym ćwiczeniu Joint Star" 
(edycje: 2017 r., 2018 r. i 2019 r.) f które są 
także największym włoskim ćwiczeniem 
lotniczym. F-35 były także przerzucone do 
bazy Istrana na ćwiczenie „Operation Li- 
ghtning", a ponadto dwukrotnie brały one 
udział w ćwiczeniu związanym z rzeczywi¬ 
stym odpalaniem uzbrojenia na poligonie 
na Sardynii. Wykorzystywano je także do 
lotów nad poligohem walki radioelektro¬ 
nicznej „Polygone" pod Baan w Niemczech. 
Wspólne ćwiczenia prowadzono z samo^ 
lotami myśliwskimi Eurofighter Typhoon, 
wczesnego ostrzegania, dowodzenia i kon¬ 
troli Gulfstream G550 CAEW oraz szkolenia 
zaawansowanego i taktyczno-bojowego 
Leonardo T-346A Master. 

Flota włoskich samolotów myśliwskich 
F-35 wylatała dotychczas ponad 2000 go¬ 
dzin, a 1 marca 2018 r. myśliwce F-35A z bazy 
Amendola, należące do 32. Skrzydła, oficjal¬ 
nie zgłoszono do systemu obrony powietrz¬ 
nej NATO. Następnie Siły Powietrzne Włoch 
oficjalnie ogłosiły osiągnięcie wstępnej go¬ 
towości operacyjnej i obecnie włoskie F-35 
certyfikowane są w ramach Air Space Surve- 
illance Service do użycia podstawowego 
uzbrojenia (Standard Conventional Load). 

Wstępną gotowość operacyjną ogło¬ 
szono w czasie czwartej sesji programu 
TLP 2018 (Tactical Leadership Programme), 
która była prowadzona w bazie Amendola 
przez włoskie lotnictwo. Szef Sztabu Sił Po¬ 
wietrznych Włoch, gen. bryg. Alberto Rosso 
powiedział: Wraz z osiqgnięciem wstępnej 
gotowości operacyjnej nasze F-35 są pierw¬ 
szymi w Europie myśliwcami 5 generacji, po¬ 
zostającymi w gotowości do użycia. Oznacza 
to, że grupa samolotów tego typu może być 
wykorzystana w ścisłym współdziałaniu z in¬ 
nymi elementami sił zbrojnych. Wyszkoliliśmy 
do tego nasze załogi, a personel techniczny 
i logistyczny jest w stanie skutecznie wspierać 
i zabezpieczać ich działania. Powinniśmy być 
z tego dumni, cel ten-bowiem został osiągnię¬ 
ty dzięki ciężkiej pracy naszych poprzedników 
oraz obecnie służących, którzy na co dzień 
zapewniają gotowość naszych F-35. Wkłada¬ 
ją oni w to pasję i serce, a to pozwala im na 
osiągnięcie niesamowitych rezultatów, nawet 
przed planowanym czasem. Obecnie Włochy 
mają 13 samolotów F-35, w tym: 11 F-35A 


oraz dwa F-35B. Spośród owych jedenastu 
F-35A, dziewięć stacjonuje we włoskiej ba¬ 
zie Amendola, a dwa wykorzystywane są 
w amerykańskiej bazie Lukę AFB w Arizonie, 
gdzie znajduje się międzynarodowe cen¬ 
trum szkoleniowe na myśliwce tego typu. 

Włochy dokonały dalekowzrocznego 
wyboru. Biorąc pod uwagę pojawiające się 
problemy w rozwoju F-35 dobrze się stało, 
że zdecydowano się na dostawę dopiero od 
serii LRIP 6, w której zastosowano oprogra¬ 
mowanie Błock 31, zapewniające zarówno 
możliwości w zakresie zwalczania celów 
powietrznych, jak i naziemnych. Obecnie 
włoskie F-35A przenoszą kierowane pociski 
rakietowe „powietrze-powietrze" średniego 
zasięgu AIM-120C-5 AMRAAM, kierowane 
satelitarnie bomby lotnicze GBU-31 JDAM 
i bomby kierowane laserowo GBU-12 Pave- 
way II. Do końca 2018 r. wszystkie samoloty 
otrzymały nowe oprogramowanie Błock 3F, 
po czym osiągnęły wstępną gotowość ope¬ 
racyjną. Obecnie mogą one również używać 
działka GAU-22/A kal. 25 mm, co pozwala im 
na włączenie się do misji dozoru przestrzeni 
powietrznej. Można też na nich stosować 
kierowane pociski rakietowe „powietrze-po- 
wietrze" małego zasięgu AIM-9X Sidewinder. 

Pełna gotowość operacyjna włoskich 
F-35 ma zostać osiągnięta w 2020 r., kiedy to 
na samoloty zostanie wgrane oprogramo¬ 
wanie Błock 4, a załogi wyszkolą się w jego 
użyciu. W oprogramowaniu tym jest ponad 
50 ulepszeń w zakresie zwalczania celów 


powietrznych i naziemnych, bowiem w Fe¬ 
deracji Rosyjskiej i w Chińskiej Republice Lu¬ 
dowej pojawiły się nowe środki walki i plat¬ 
formy bojowe. Zmiany te nie będą widoczne 
na zewnątrz. Ale dzięki nim pilot będzie miał 
możliwość wykrycia i identyfikacji wielu 
obiektów z większej odległości, co z kolei 
przełoży się na możliwość wcześniejszego 
użycia uzbrojenia. Niektóre źródła mówią, 
że Błock 4, to będzie 80 % oprogramowania 
docelowego. 

Plan dostaw F-35 dla Sił Zbrojnych Włoch 
na 2020 r. obejmuje jednego F-35A Lot 10 
dla Sił Powietrznych i jednego F-35B Lot 10 
dla Lotnictwa Sił Morskich, 2 F-35A Lot 11 
dla Sił Powietrznych i jednego F-35B Lot 11 
dla Lotnictwa Sił Morskich, podobnie jak 
F-35 Lot 12. W ramach Lot 13 Siły Powietrzne 
otrzymają dwa samoloty, a włoskie lotnic¬ 
two morskie trzy, a w ramach Lot 14, odpo¬ 
wiednio, cztery i pięć. 

Giovanni Colla O 
Przetłumaczył: Michał Fiszer 

Ilustracje w artykule: Autor. 
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drea Colotti - TFA 32 * WING PAO, Manfred Reuden- 
bach and Michael Wawrzyniak - PAO at NATO HQ 
AIRCOM, and the entire Iceland Coast Guard. 


o Włosi mogą poszczy¬ 
cić się długą listą 
wydarzeń realizowa¬ 
nych po raz pierwszy 
w programie F-35. 

W 2015 r. wypro¬ 
dukowano pierwszy 
myśliwiec tego typu ą 
poza USA. a w roku 
następnym włoski 
F-35 jako pierwszy 
przeleciał przez 
Atlantyk. Ponadto 
Włosi jako pierwsi 
wykonali tankowanie. 
w powietrzu z tan¬ 
kowca, który nie 
należał do USAF. 


o Siły Powietrzne 
Włoch w 2018 r. jako 
pierwsze europejskie 
siły powietrzne 
ogłosiły wstępną go¬ 
towość operacyjną na 
tym typie samolotu. 
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bezzałogowy „lojalny skrzydłowy” 


10 października 2019 r. minister Obrony Narodowej Mariusz Btaszczak podpisał „Plan Modernizacji Technicz¬ 
nej Sił Zbrojnych RP na lata 2021-2035”, z uwzględnieniem 2020 r. Znalazł się w nim m.in. program „Harpi 
Szpon”, który jest ściśle związany z wojskowymi systemami bezzatogowych statków powietrznych. „Harpi 
5zpon” jest rozwinięciem programu operacyjnego „Harpia", który zakłada zakup 32 wielozadaniowych sa¬ 
molotów myśliwskich Lockheed Martin F-35 Lightning II. Dodatkowym „Szponem” są natomiast trudno wy¬ 
krywalne, lekkie i przystępne cenowo, samoloty bezzatogowe. które mają współpracować z polskimi F-35 na 
zasadach programu „Loyal Wingman”. 



P rogram operacyjny „Harpi Szpon" za¬ 
kłada zatem udział Polski w amery¬ 
kańskim programie „Loyal Wingman" 
(lojalny skrzydłowy), który ma doprowadzić 
do stworzenia systemu bezzałogowych 
bojowych statków powietrznych (BBSP) 
wykonanych w technologii utrudnionej 
wykrywalności (stealth). Mają to być sa¬ 
moloty bezzałogowe towarzyszące my¬ 
śliwcom F-35, które będą w stanie podążać 
z nimi przed i wewnątrz połączonego ze¬ 
społu lotniczego (Manned and Unmanned 
-Teaming, MUM-T). 

/ Skrzydłowy w lotnictwie oznacza samo¬ 
lot towarzyszący, którego zadaniem jest 
współpraca podczas lotu, obserwacja oto¬ 
czenia i ochrona samolotu prowadzącego 
w trakcie misji. Taki* bezzałogowy skrzydło¬ 
wy to także tarcza, odgrywająca rolę celu 
pozornego dla systemu obrony powietrz¬ 
nej przeciwnika. Nietrudno wyobrazić so¬ 
bie również sytuację w której skrzydłowy 
wykona lot demonstracyjny, mający za 
zadanie odwrócić uwagę przeciwnika od 
faktycznego celu misji połączonego zespo¬ 
łu lotniczego. 

Ostatnio dużo mówi się o programie „lo¬ 
jalnego skrzydłowego" o nazwie Skyborg, 
realizowanym w Stanach Zjednoczonych 
przez Laboratorium Badawcze Sił Powietrz¬ 
nych (Air Force Research Laboratory, AFRL). 
Zgodnie z nim planuje się zbudowanie 
demonstratora technologii BBSP wyposa¬ 
żonego w sztuczną inteligencję (Artificial 
Intelligence), który ma się uczyć podczas 
lotów badawczych zachowań od pilotów 
załogowych samolotów myśliwskich. Dzięki 



temu taki „podrasowany" BBSP będzie moż¬ 
na później łatwiej zintegrować z załogowy¬ 
mi myśliwcami, ponieważ będzie on lepiej 
„rozumieć" konkretne zachowania pilotów 
samolotów myśliwskich, przez co łatwiej mu 
będzie programować swoje działania. 

To o takie podejście do rozwoju syste¬ 
mów bezzałogowych bojowych statków 
powietrznych, a nie to znane z doskonalenia 
BBSP do misji w konfliktach asymetrycz¬ 
nych, chodzi w programie Skyborg. 

Jak poinformował 19 marca 2019 r.„Avia- 
tion Week & Space Technology" laborato¬ 
rium AFRL zainicjowało pięcioletni program 
Skyborg, który ma na celu opracowanie roz- 
poznawczo-uderzeniowego bezzałogowe- 


go statku powietrznego, wykorzystującego 
elementy sztucznej inteligencji. Platformą 
dla nowego BBSP ma być samolot bezzało¬ 
gowy XQ-58A Valkyrie. Najpóźniej w 2021 r. 
AFRL planuje oblatanie Skyborga z autono¬ 
micznym systemem sterowania, dysponują¬ 
cym możliwościami zgodnymi z założeniami 
programu. 

Ten innowacyjny program wykorzystu¬ 
jący do rozwiązania zadania sztuczną inte¬ 
ligencję ma na celu opracowanie wspólnej 
platformy dla wielu typów bezzałogowych 
statków powietrznych, która w przyszłości 
ma stać się wirtualnym drugim pilotem, 
wspierającym działania pilotów załogowych 
statków powietrznych. 


o „Lojalny skrzydłowy” 
to bezzałogowy statek 
powietrzny, przezna¬ 
czony do realizacji 
zadań w bliskim 
współdziałaniu z wie¬ 
lozadaniowymi samo¬ 
lotami myśliwskimi. 

o Koncepcja „lojalnego 
skrzydłowego” 
zakłada nasycenie 
pola walki dużą liczbą 
bezzałogowych stat¬ 
ków powietrznych, na 
czele których stałaby 
załogowa maszyna. 


www.zbiam.pl 
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o Prototyp demonstratora technologii bezzałogowe- 
go bojowego statku powietrznego Kratos XQ-58A 
Valkyrie oblatano 5 marca 2019 r. 

Obecnie główną propozycją na BBSR 
który będzie skrzydłowym dla samolotów 
myśliwskich F-35 jest XQ-58A Valkyrie - 
BBSP zbudowany w technologii utrudnio¬ 
nej wykrywalności. Jest on tworzony przez 
laboratorium AFRL oraz partnerów z Kratos 
Unmanned Aerial Systems. 

Z tego co jest dotychczas wiadomo nie 
wynika, póki co, czy to właśnie ten BBSP 
będzie wdrażany do współpracy z polskimi 
F-35. Można jednak z dużym prawdopodę- 
bieństwem założyć, że będzie to konstrukcja 
wcześniej przetestowana i zaproponowana 
przez Stany Zjednoczone. 


Skyborg jest realizowany w ramach 
dwóch bardzo ważnych amerykańskich ini¬ 
cjatyw związanych z wykorzystaniem przez 
wojsko sztucznej inteligencji: USAF Artificial 
Intelligence Strategy (2018 r.) oraz Executive 
Order of Maintaining American Leadership 
in Artificial Intelligence (2019 r.). 

Początkowo wirtualny pilot będzie 
uczyć się latać z wykorzystaniem symu¬ 
latora lotu, dopiero później rozpocznie 
współpracę z bezzałogowymi celami po¬ 
wietrznymi typu QF-16 FSAT (Full-Scale 
Aerial Target) oraz Composite Engineering 
BOM-167 Skeeter. 

Docelowo, Skyborg ma stać się central¬ 
nym elementem modułowego, bezzałogo- 
wego samolotu bojowego o otwartej archi¬ 
tekturze, który ma działać przy minimalnej 
interakcji człowieka. Walorem sztucznej in¬ 
teligencji ma być znacznie szybsza analiza, 
aktualizowanie danych i przyśpieszone po¬ 
dejmowanie decyzji w powietrzu w oparciu 
o wcześniej zdefiniowane parametry zebra¬ 
ne w bazie danych. Pozwoli to wyelimino¬ 
wać potencjalne błędy ludzkie w skompli¬ 
kowanym i dynamicznie zmieniającym się 
środowisku walki. 

Pierwsze próby- z bezzałogowymi stat¬ 
kami powietrznymi - celami będą spraw¬ 
dzianem tego, czy Skyborg będzie w stanie 
prawidłowo identyfikować cele powietrzne 
x)raz komunikować się z pilotami załogo¬ 
wych statków powietrznych. Piloci wytypo¬ 
wani do przeprowadzania przyszłych testów 
już dziś są mocno podekscytowani całym 
tym przedsięwzięciem i jego przełomowym 
znaczeniem dla doskonalenia Sił Powietrz¬ 
nych Stanów Zjednoczonych. 

Nowe BBSP wyposażone w elementy 
systemu sztucznej inteligencji Skyborg, 



mają pełnić rolę „lojalnych skrzydłowych", 
wspierających działania myśliwców i innych 
statków powietrznych. Obok BBSP XQ-58A 
Valkyrie, należy tu wymienić bezzałogowy 
bojowy statek powietrzny UTAP-22 Mąko. 
Był on testowany jako wsparcie dla samolo¬ 
tów szturmowych AV-8B Harrier II. 

Podobną inicjatywą do Skyborga jest za¬ 
proponowany Siłom Powietrznym Australii 
program BATS (Boeing Airpower Teaming 
System). To rozwiązanie powstało w ramach 
australijskiego programu Loyal Wingman 
- Advanced Development Program. W tym 
wypadku BBSP ma być wyposażony w sys¬ 
tem sterowania, wykorzystujący sztuczną 
inteligencję, która ma mu pozwolić na auto¬ 
nomiczne działanie, w tym manewrowanie 
w połączonych zespołach lotniczych, z zało¬ 
gowymi statkami powietrznymi. 


o Połączone zespoły 
lotnicze MUM-T 
(Manned and Unman¬ 
ned-Teaming), 
złożone z załogowych 
i bezzałogowych stat¬ 
ków powietrznych, 
zwiększą szansę na 
wykonanie zdania... 

o .-Dzięki towarzy¬ 
szącym samolotom 
bezzałogowym załoga 
wielozadaniowego 
myśliwca będzie 
dysponować znacznie 
większą ilością 
lotniczych środków 
bojowych i rozpo¬ 
znawczych. 
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Prawdopodobnie początkowo „Harpi 
Szpon" będzie działać jako nosiciel środ¬ 
ków bojowych dla wsparcia załogowych 
samolotów myśliwskich w zadaniach „po- 
wietrze-powierzchnia" (przenoszonych na 
podwieszeniach wewnętrznych i zewnętrz¬ 
nych - jeśli charakterystyki stealth nie będą 
wymagane dla powodzenia misji), dopiero 
później, kiedy ilość BBSP znacznie wzrośnie, 
będzie on w stanie realizować również misje 
rozpoznawczo-uderzeniowe, prowadzone 
autonomicznie przez roje bezzałogowych 
bojowych statków powietrznych. W takim 
wypadku BBSP będą samodzielnie prowa¬ 
dzić selekcję celów i dokonywać wyboru 
priorytetów podczas uderzenia. 

Kratos 

Amerykańska firma Kratos podczas salonu 
lotniczo-kosmicznego w Paryżu w 2019 r. 
zaprezentowała dwie propozycje BBSP, któ¬ 
re wkrótce mogą wspierać działania bojowe 
załogowych myśliwców: XQ-58A Valkyrie 
i UTAP-22 Mąko. Oba samoloty bezzałogowe 
oferują podobne do myśliwców parametry 
lotu i to za znacznie mniejsze pieniądze, rzę¬ 
du 2-3 min USD. Szczególnie wtedy, kiedy te 
kwoty porównamy z 140 min USD, jakie trze¬ 
ba zapłacić za jeden samolot F-35, to takie 
porównanie robi duże wrażenie. 

Kratos ma siedzibę w San Diego w Kali¬ 
fornii i wieloletnie doświadczenie w takich 
dziedzinach jak łączność satelitarna, cyber- 
bezpieczeństwo, elektronika mikrofalowa, 
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o Prace nad „lojalnym 
skrzydłowym” nabra¬ 
ły tempa w 2015 r„ 
kiedy pieczę nad 
programem objęło 
podległe Departa¬ 
mentowi Obrony USA 
Biuro Zdolności Stra¬ 
tegicznych (Strategie 
Capabilities Office). 
Wiatach 2015-2017, 
przy wsparciu Air 
Force Research 
Laboratory i koncernu 
Lockheed Martin, 
przeprowadzono 
próby z użyciem 
F-16. Była to jednak 
maszyna załogowa, 
tylko dostosowana do 
nowej roli. Na zdjęciu: 
wizja ugrupowania 
lotniczego przyszłości. 


o Brytyjski program 
LANCA jest odpowied¬ 
nikiem amerykańskie¬ 
go Skyborga. 


systemy rakietowe oraz inne systemy uży¬ 
wane w siłach zbrojnych. Jednak Kratos 
jest znany głównie z dostarczania celów 
powietrznych dla lotnictwa oraz wojsk 
obrony przeciwlotniczej, które są w stanie 
osiągać parametry lotu i manewrowość 
podobne do tych prezentowanych przez 
symulowane przez nie odrzutowe samolo¬ 
ty bojowe. 

Kratos słynie z krótkich terminów reali¬ 
zacji zadań oraz umie w optymalny sposób 
pogodzić takie cechy produktu jak wyso¬ 
kie parametry lotu oraz niski koszt. Tak jest 
m.in. realizowany innowacyjny program 
BBSP XQ-58Ą Valkyrie. Laboratorium AFRL 
zaprezentowało założenia programu LCA- 
AT (Low Cost Atrritable Aircraft Technolo¬ 
gy) w marcu 2016 r. f a już po trzech latach 
wzbił się do pierwszego lotu samolot bez- 
załogowy demonstrator technologii, który 
powstał w ramach programu Sił Powietrz¬ 
nych Stanów Zjednoczonych LCASD (Low 
Cost Attritable Strike Demonstrator), będą¬ 
cego integralną częścią programu LCAAT. 

LCAAT 

Celem programu LCAAT jest opracowanie 
poddźwiękowych bezzałogowych bojo¬ 
wych statków powietrznych kupowanych 


przez amerykańskie siły zbrojne w cenie 2-3 
min USD za samolot. Kratos wygrał rywaliza¬ 
cję o wstępny kontrakt, pozostawiając w po¬ 
konanym polu znane amerykańskie ośrodki 
badawcze. 

W BBSP Kratos UTAP-22 Mąko i XQ-58A 
Valkyrie, start samolotu odbywa się po¬ 
przez wspomaganie rakietowe, natomiast 
do odzyskania wykorzystuje się spado¬ 
chron. Tym samym do ich startu i lądowa¬ 
nia nie są potrzebne klasyczne lotniska, 
co znacznie zwiększa zakres operacyjnego 
wykorzystania. 

Większa grupa tych bezzałogowych stat¬ 
ków powietrznych nowego typu wspólnie 
z samolotami myśliwskimi F-35 lub innymi 
środkami rozpoznawczymi, może operować 
nad znacznie większymi obszarami niż to 
było możliwe dotychczas i to za dużo mniej¬ 
sze pieniądze. Należy mieć także na uwadze, 
że już nigdy nie będzie wystarczającej ilości 
załogowych samolotów bojowych. Wszy¬ 
scy twardo stąpający po ziemi zdają sobie 
sprawę, że ze względów finansowych będą 
obowiązywały duże ograniczenia w tym za¬ 
kresie. 

W kolejnych dekadach można spodzie¬ 
wać się, że jeden załogowy samolot myśliw¬ 
ski, podczas misji wykonywanej wspólnie 



z przydzielonymi BBSP (od czterech do sze¬ 
ściu, w zależności od zadania), będzie mógł 
atakować wiele obiektów, w celu obniżenia 
poziomu zagrożenia do minimum. 

Przy obecnym tempie postępu nauko¬ 
wo-technicznego w dziedzinie systemów 
bezzałogowych bojowych statków po¬ 
wietrznych, jest bardzo mało prawdopo¬ 
dobne, że zwiększenie zdolności w zakresie 
wykorzystania przez jedną stronę konfliktu 
BBSP pozostanie bez odpowiedzi. Zatem 
w przyszłości należy liczyć się z tym, że roje 
amerykańskich bezzałogowych bojowych 
statków powietrznych w drodze do celu 
będą mogły spotkać się z porównywalnymi, 
a nawet liczniejszymi, rojami wrogich BBSP 
wszędzie tam, gdzie będzie dochodziło cło 
starcia dwóch lotniczych formacji. 

Jasno z tego widać, że przyszłość lotnic¬ 
twa wojskowego to bardzo złożona dziedzi¬ 
na, która jest dopasowywana do potrzeb 
i możliwości. Historia wielokrotnie udowod¬ 
niła, że wszystkie zmieniające się podczas 
wojen i konfliktów zbrojnych technologie 
mogą zostać szybko opanowane przez prze¬ 
ciwnika. Eskalacja technologii jest w toku. 
W naszym konkretnym wypadku tani i pro¬ 
sty BBSP, który został zbudowany na bazie 
celu powietrznego, może również odegrać 
ważną rolę w działaniach wojennych. 

Dysponowanie ograniczoną ilością od¬ 
rzutowych samolotów myśliwskich 5 gene¬ 
racji w obliczu przeciwnika mającego kilka¬ 
krotnie liczniejsze myśliwce generacji 4 i 4+, 
a takie scenariusze są niewykluczone, biorąc 
pod uwagę rozwój chińskich sił powietrz¬ 
nych i nadal lianę lotnictwo rosyjskie, jest 
perspektywą niepokojącą. Nawet najlepszy 
trudny do wykrycia samolot myśliwski, po 
zużyciu wszystkich przenoszonych środków 
bojowych, śtaje się praktyanie bezbronny. 
Należy się również liczyć z tym, że dyspo¬ 
nując nawet najlepszymi odrzutowymi sa¬ 
molotami bojowymi, w sytuacji zaskoaenia 
i zaatakowania ich na lotniskach mogą one 
zostać szybko wyeliminowane z walki. 

Z tym problemem Stany Zjednoaone 
i ich sojusznicy starają się poradzić sobie na 
wiele sposobów. Zwiększając m.in. liabę lot¬ 
niczych środków bojowych przenoszonych 
w komorach myśliwców 5 generacji, ay 
wcielając w życie model prowadzenia dzia¬ 
łań bojowych, w którym samoloty myśliw¬ 
skie najnowszej generacji wykrywają cele, 
a likwidują je pociskami rakietowymi i bom¬ 
bami idące za nimi myśliwce generacji star¬ 
szych, pełniące rolę powietrznych platform 
transportujących duże ilości uzbrojenia. 

W tej sytuacji program zmierzający do 
stworzenia „lojalnego skrzydłowego" to 
rozwiązanie, które w polityce obronnej na¬ 
leży bardzo poważnie brać pod uwagę. Nie 
jest to bowiem kolejna inicjatywa, która za 
znaaną aęść budżetu zbrojeniowego tylko 
nieznaanie zwiększy możliwości operacyjne 
będących do dyspozycji odrzutowych samo¬ 
lotów bojowych, a inicjatywa, która zmienia 
zasady wojny powietrznej, dając skokowy 
wzrost możliwości operacyjnych, przy ógra- 
niaonych nakładach, w krótkim aasie. 

Różne oblicza 
„lojalnego skrzydłowego" 

Siły Powietrzne Wielkiej Brytanii również re¬ 
alizują projekt polegający na wykorzystaniu 
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rojów BBSP współpracujących z samolotami zało¬ 
gowymi. Brytyjczycy uważają, że „lojalni skrzydłowi" 
przyczynią się do znacznego podniesienia efektyw¬ 
ności załogowego lotnictwa bojowego w przełama¬ 
niu systemu obrony powietrznej przeciwnika. 

Zgodnie z założeniami projektu roje BBSP mają 
przytłoczyć liczbą i możliwościami system obrony 
powietrznej przeciwnika, wprowadzając w nim cha¬ 
os i w ten sposób ułatwić penetrację. Ten bardzo 
ambitny program jest uważany przez decydentów 
za możliwy do realizacji w bliskiej przyszłości. ,• 

Zgodnie z planem wyboru BBSP zdolnego do 
operowania w roju miano dokonać do końca ubie¬ 
głego roku. Jednak zdaniem wielu ekspertów zało¬ 
żenia (szczególnie czasowe) są zbyt optymistyczne, 
a sama koncepcja bojowego użycia bezzałogowych 
statków powietrznych jest - przynajmniej na obec¬ 
nym etapie - dopiero w fazie badań i rozwoju (cho¬ 
ciaż prowadzonych intensywnie). 

Zgodnie z projektem, BBSP działające według 
jego założeń mają doprowadzić do utworzenia 
eskadr nowego typu, a wykorzystanie autonomicz¬ 
nych rojów ma wpłynąć na poprawienie bojowej 
efektywności. Takie rozwiązanie ma pozwolić na 
tworzenie różnorodnych połączonych zespołów 
lotniczych składających się z BBSP i samolotów za¬ 
łogowych. Ma to wpłynąć na zmniejszenie kosztów 
operacji lotniczych w przyszłości. Jednak do tego, 
aby to wszystko sprawnie funkcjonowało jest po¬ 
trzebna koncepcja i taktyka użycia takich powią¬ 
zanych ze sobą platform powietrznych. Potrzebny, 
jest system nadzqru i bezpiecznego przekazywa¬ 
nia danych. 

Obecnie brytyjskie lotnictwo wojskowe reali¬ 
zuje projekt LANCA (Lightweight Affordable Novel 
/Combat Aircraft), podobny do bardziej na świecie 
znanego amerykańskiego programu Gremlin reali¬ 
zowanego przez agencję zaawansowanych projek¬ 
tów badawczych w dziedzinie obronności DARPA 
(Defense Advanced Research Project Agency). To 
właśnie w jego ramach narodziła się koncepcja „lo¬ 
jalnego skrzydłowego". 

Pierwsza eskadra nowego typu ma specjalizo¬ 
wać się w bardzo trudnym zadaniu jakim jest dla 
lotnictwa zwalczanie stacji radiolokacyjnych kiero¬ 
wania ogniem oraz wyrzutni przeciwlotniczych po¬ 
cisków kierowanych. Ich zadaniem ma być wykrycie, 
identyfikacja i atak lub naprowadzanie na cel samo¬ 
lotów załogowych. 

Dotychczas nie wypracowano docelowego 
składu, podporządkowania i zasad eksploatacji wy- 
typowanegadla eskadry nowego typu sprzętu. Mi¬ 
nisterstwo Obrony Wielkiej Brytanii chce, by nowa 
koncepcja była oparta na elastycznym i moduło¬ 
wym podejściu do tego zagadnienia. Cały projekt 
powinien łatwo i szybko poddawać się zmianom 
w miarę nabywania doświadczenia oraz pojawia¬ 
nia się nowych rozwiązań technicznych. Ponadto 
same BBSP mają powstać w oparciu o sprawdzone 


rozwiązania, by zachować zdolność do ich masowej 
i szybkiej produkcji. 

Także Australia ma program utworzenia eskadr 
z „lojalnymi skrzydłowymi": Defence Project 6014 
Phase 1 (Loyal Wingman Advanced Development 
Programme). Dotychczas został zaprezentowany 
demonstrator technologii BATS (Boeing Airpower 
Teaming System), który jest platformą bezzałogową 
przeznaczoną do współpracy z załogowymi samolo¬ 
tami. Co ciekawe, maszyna powstała w australijskiej 
filii amerykańskiego koncernu Boeing i należy do 
największego programu budowy bezzałogowca, re¬ 
alizowanego poza granicami Stanów Zjednoczonych. 
Pierwszy lot BATS-a zaplanowano w bieżącym roku. 

Płatowiec BATS-a po raz pierwszy pokazano 
w czasie Australia International Airshow (Avalon Air- 
show), 27 lutego 2019 r. Ponad jedenastometrowy 
bezzałogowiec w układzie klasycznego górnopła- 
tu z usterzeniem motylkowym nie ma zbyt wiele 
wspólnego z BSP Boeing MQ-25 Stingray, rozwija¬ 
nym w ramach programu bezzałogowego samolotu 
tankowania powietrznego bazowania pokładowe¬ 
go przeznaczonego dla lotnictwa Sił Morskich Sta¬ 
nów Zjednoczonych. 

BATS ma więcej podobieństw z konfiguracją sa¬ 
molotu myśliwskiego o cechach utrudnionej wykry¬ 
walności Northrop McDonnell Douglas YF-23 Black 
Widów II i jest całkowicie odrębnym programem, 
przeznaczonym dla rynku międzynarodowego. Do¬ 
celowo Boeing chce umożliwić wykorzystanie przez 
użytkowników posiadanych już samolotów załogo¬ 
wych do współpracy z BBSP jak również integrację 
na pokładzie BATS-a lokalnych systemów rozpo¬ 
znawczych oraz uderzeniowych. 

W krótkim materiale wideo udostępnionym 
przez koncern Boeing widać bezzałogowce typu 
BATS wraz z samolotem walki elektronicznej Bo¬ 
eing EA-18G Growler oraz samolotem wczesnego 
ostrzegania, dowodzenia i kontroli Boeing 737 
Wedgetail. Obie maszyny znajdują się w wypo¬ 
sażeniu Sił Powietrznych Australii. Docelowo sa¬ 
moloty te będą mogły współpracować z nowym 
BBSP. Zadaniem BATS-a ma być zbieranie danych, 
rozpoznanie i walka elektroniczna oraz wsparcie 
misji załogowych samolotów bojowych, w ramach 
połączonych zespołów lotniczych. 

W dalszej perspektywie można spodziewać się 
propozycji wariantów uzbrojonych w kierowane 
pociski rakietowe. Jest to koncepcja rozwijana wcze¬ 
śniej w ramach brytyjskiego programu BBSPTaranis, 
który stanowił platformę badawczą dla rozwoju sa¬ 
molotów bezzałogowych działających w roju kiero¬ 
wanym przez wielozadaniowe samoloty myśliwskie 
Eurofighter Typhoon. 


Program budowy BBSP Taranis stanowił część 
eksperymentalnego programu budowy strate¬ 
gicznych bezzałogowych statków powietrznych 
rządu Wielkiej Brytanii pod nazwą SUAV(E), czyli 
Strategie Unmanned Air Vehicles (Experiment). 
Celem tych prac było opracowanie całkowicie 
autonomicznego zintegrowanego systemu bez¬ 
załogowego, charakteryzującego się małą wykry¬ 
walnością. Taranis miał służyć do zbadania i zade¬ 
monstrowania najnowocześniejszych technologii 
oraz systemów, które mogą zwiększyć możliwo¬ 
ści bojowe brytyjskich sił zbrojnych w dającej się 
przewidzieć przyszłości. 

BBSP typu BATS ma być samolotem bezzałogo- 
wym dysponującym osiągami zbliżonymi do myśliw¬ 
ca, co umożliwi mu współpracę z eksploatowanymi 
obecnie załogowymi samolotami bojowymi. Bezza- 
łogowa maszyna będzie posiadać pewien poziom 
autonomii dzięki zastosowanej sztucznej inteligen¬ 
cji, pozwalającej np. samodzielnie utrzymać usta¬ 
loną pozycję w formacji, czy też optymalizować ją 
dla zwiększenia skuteczności względem wykrytych 
zagrożeń. 

Droga jaką podąża BATS i australijski program 
„lojalnego skrzydłowego", zdaje się być rozsądną 
alternatywą dla niedoskonałych jeszcze projektów 
w pełni autonomicznych BBSP czy też samolotów 
bezzałogowych kierowanych zdalnie za pośrednic¬ 
twem łączy satelitarnych, takich jak obecnie stoso¬ 
wane przez siły zbrojne kilku państw należących do 
NATO rozpoznawczo-uderzeniowe MQ-9 Reaper. 

Zastosowanie roju BBSP wspierających załogo¬ 
wy samolot myśliwski to opcja na szybkie zwiększe¬ 
nie potencjału odstraszania, bez potrzeby inwesto¬ 
wania w coraz bardziej kosztowne i rozwijane przez 
wiele lat myśliwce. Co jest równie istotne, przy takiej 
strategii nie ma również problemu szkolenia dodat¬ 
kowych pilotów czy operatorów, co obecnie stano¬ 
wi duże wyzwanie nawet dla Sił Powietrznych Sta¬ 
nów Zjednoczonych. Szkolenie pilota myśliwskiego 
jest długotrwałe, kosztowne i obarczone ryzykiem 
niepowodzenia, a w przypadku pilota (operatora) 
BBSP napotyka na inne problemy o mniejszym cię¬ 
żarze gatunkowym i finansowym związane m.in. ze 
stresem, karierą i prestiżem personelu obsługujące¬ 
go systemy BSP. 

Brytyjczycy zdecydowali się również na zapro¬ 
jektowanie BBSP operującego z pokładów okrętów. 
Ma on stanowić część systemu i programu budowy 
samolotu myśliwskiego 6 generacji BAE Systems 
Tempest.„Lojalni skrzydłowi" mają przyczynić się do 
znacznego podniesienia efektywności brytyjskiego 
lotnictwa wojskowego w przełamaniu zaawansowa¬ 
nych systemów obrony powietrznej. 
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Siły Powietrzne Wielkiej Brytanii reali¬ 
zują projekt wprowadzenia do użycia ro¬ 
jów BBSP współpracujących z samolotami 
załogowymi. Nowy „lojalny skrzydłowy" 
musi być kompatybilny z dwoma nowymi 
lotniskowcami typu Queen Elizabeth i wie¬ 
lozadaniowymi samolotami myśliwskimi 
o cechach utrudnionej wykrywalności 
F-35B operującymi z ich pokładów oraz baz 
lotniczych na lądzie. Ponadto każdy nowy 
brytyjski system walki powietrznej musi 
być interoperacyjny z programem Carrier 
Enabled Power Projection. W 2026 r. lot¬ 
niskowce typu Queen Elizabeth (HMS Qu- 
een Elizabeth i HMS Prince of Wales) mają 
osiągnąć pełną gotowość operacyjną i być 
zdolne do realizacji zadań określanych jako 
projekcja siły. 

Również Japonia ma swój program „lo¬ 
jalnego skrzydłowego" - Combat Support 
Unmanned Aircraft. Pierwsze informacje 
o nim pojawiły się pod koniec 2016 r. Z ko¬ 
lei makieta lub prototyp chińskiego BBSP 
o długości około 10 m po raz pierwszy poja¬ 
wił się publicznie na niedatowanym zdjęciu, 
które krążyło w Internecie w połowie 2018 r. 
Współpracę z BBSP przewiduje projekt wie¬ 
lozadaniowego samolotu myśliwskiego 
6 generacji powstającego w ramach progra¬ 
mu FCAS (Futurę Combat Air System). Kon¬ 
strukcja ta ma powstać w wyniku współpra¬ 
cy Francji, Niemiec oraz Hiszpanii. 

Z zaprezentowanych przykładów wyko¬ 
rzystania bezzałogowego „lojalnego skrzy¬ 
dłowego" w siłach powietrznych myślących 
odważnie o przyszłości państw wynika, że 
aktualnie przewagę uzyskuje koncepcja 
zastosowania w lotnictwie wojskowym bo¬ 
jowych, połączonych zespołów lotniczych, 


które będą się składać z załogowych i bezza- 
łogowych maszyn zdolnych do wykonywa¬ 
nia zintegrowanych misji bojowych w wa¬ 
runkach jakie występują na teatrze działań 
wojennych podczas konfliktu konwencjo¬ 
nalnego. 

XQ-58A Valkyrie 

Prototyp bezzałogowego bojowego statku 
powietrznego Kratos XQ-58A Valkyrie po 
raz pierwszy wzbił się w powietrze 5 marca 
2019 r. Oblot na poligonie Yuma Proving 
Ground w Arizonie zakończył się sukcesem. 
11 czerwca 2019 r. odbył się drugi lot pro¬ 
totypu bezzałogowego samolotu. Podczas 
trzeciego lotu, który miał miejsce 9 paź¬ 
dziernika 2019 r., doszło do awarii podczas 
lądowania. Według oficjalnych informacji 
zawiódł system lądowania, jednocześnie 
odbywało się ono w niekorzystnych warun¬ 
kach atmosferycznych. Zdaniem producen¬ 
ta uszkodzenia zostaną naprawione i samo¬ 
lot szybko wróci do latania. 

Firma Kratos zwyciężyła w ramach kon¬ 
kursu LCASD pokonując siedmiu konkuren¬ 
tów. Do tego czasu stworzyła BBSP UTAP-22 
Mąko, przypominający zewnętrznie budo¬ 
wane cele powietrzne oraz przygotowała 
koncepcję zaawansowanego, trudnowy- 
krywalnego BBSP X-222, która ostatecznie 
zmaterializowała się w postaci samolotu 
bezzałogowego XQ-58A Valkyrie. 

Podczas gdy program Valkyrie ma 
za zadanie doprowadzić do opraco¬ 
wania jednego typu BBSP - „lojalnego 
skrzydłowego", szerszy program Sky- 
borg koncentruje się nad sprzętem 
i oprogramowaniem do integracji sa¬ 
molotów załogowych i bezzałogowych, 


o Wyżej: pierwszy 
lot bezzałogowego 
bojowego statku 
powietrznego BAE 
Systems Taranis 
odbył się 10 sierpnia 
2013 r. na australij¬ 
skim poligonie 
w Woomera 
(Woomera Test 
Rangę). 


o Niżej: w celu maksy¬ 
malnego obniżenia 
skutecznej powierzch¬ 
ni odbicia radio¬ 
lokacyjnego BBSP 
Taranis zbudowano 
w układzie latającego 
skrzydła. 


w połączonych zespołach lotniczych. 
Siły Powietrzne Stanów Zjednoczonych 
dyskutują z Boeingiem i Lockheed Mar¬ 
tin kryteria umożliwiające zintegrowanie 
samolotów myśliwskich F-15EX i F-35A 
Błock 4 z BBSP opracowanym w ramach 
programu Skyborg. 

Obecnie jest w przygotowaniu etap, dla 
którego wykonania zakupiono 20 samolo¬ 
tów bezzałogowych XQ-58A Valkyrie prze¬ 
znaczonych do testów doświadczalnych 
i weryfikacji koncepcji taktyki ich użycia. De¬ 
cyzja o rozpoczęciu kolejnego etapu progra¬ 
mu ma zostać podjęta w roku budżetowym 
2021, co ma doprowadzić do pojawienia 
się w próbnej eksploatacji (nadzorowanej 
jeszcze przez producenta) pierwszych bojo¬ 
wych samolotów bezzałogowych dwa-trzy 
lata później. 

Prezes firmy Kratos mówił także o innych 
klientach, którzy wyrazili zainteresowanie 
dziesięcioma kolejnymi BBSP XQ-58A Val- 
kyrie. Podpisanie umów na nie miało mieć 
miejsce pod koniec 2019 r. lub zostać zreali¬ 
zowane w pierwszej połowie 2020 r. 

XQ-58A Valkyrie to jednosilnikowy śred- 
niopłat z kadłubem o trapezowym prze¬ 
kroju, dość cienkich i skośnych skrzydłach 
z usterzeniem motylkowym (wymiary: roz¬ 
piętość - 8,23 m, długość - 9,14 m, wyso¬ 
kość - 2,50 m). Podobnie jak w wielu stat¬ 
kach powietrznych o obniżonej skutecznej 
powierzchni odbicia radiolokacyjnego, wlot 
powietrza do silnika znajduje się na grzbie¬ 
cie samolotu. Maszyna ma startować z wy¬ 
rzutni z wykorzystaniem przyśpieszaczy ra¬ 
kietowych, a lądować z wykorzystaniem 
spadochronu. Dzięki takiemu rozwiązaniu 
udało się konstruktorom zaoszczędzić miej¬ 
sce w kadłubie konstrukcji, które zamiast dla 
klasycznegó chowanego podwozia, można 
było przeznaczyć na dodatkowe zbiorniki 
paliwa. 

Samolot ma być zdolny do lotu z prędko¬ 
ścią maksymalną 1050 km/h (Ma=0,85, prze¬ 
lotowa - Ma=0,72), dysponować zasięgiem 
rzędu 5550 km i manewrować z przeciąże¬ 
niem g+9, co zdaniem jego konstruktorów, 
umożliwi mu wykonywanie wysoce skutecz¬ 
nych manewrów obronnych. Jego napęd 
ma stanowić turbowentylatorowy silnik od¬ 
rzutowy o ciągu maksymalnym w granicach 
8,8 kN. Masa startowa ma wynosić 2725 kg, 
masa własna -1135 kg. 

XQ-58A Valkyrie ma być zdolny do re¬ 
alizacji misji rozpoznawczych, rozpoznania 
i walki elektronicznej, przełamania obrony 
powietrznej oraz uderzeniowych w głębi ob¬ 
szaru przeciwnika. Stosownie do szerokiego 
spektrum misji, samolot ma być zdolny do 
operowania w dużym przedziale wysokości, 
od niskiego lotu profilowego do lotu na du¬ 
żej wysokości (maksymalna wysokość lotu 
-13 715 m). Kontrolę nad BBSP ma sprawo¬ 
wać samolot załogowy, jak również będzie 
ona mogła być realizowana ze stanowiska 
naziemnego. 

W podstawowym wariancie, BBSP XQ 
-58A Valkyrie ma być zdolny do przenosze¬ 
nia 272 kg uzbrojenia w kadłubowej komo¬ 
rze. Mogą być to dwie szybujące kierowane 
bomby lotnicze GBU-39 SDB (Smali Diameter 
Bomb) lub cztery kierowane pociski rakieto¬ 
we „powietrze-ziemia" AGM-179 JAGM (Joint 
Air to Ground Missile). W wariancie mak- 
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symalnym dodatkowe 272 kg (2 x 136 kg) 
środków bojowych ma być przenoszone na 
podwieszeniach podskrzydłowych. 

UTAP-22 Mąko 

Program bezzałogowych taktycznych plat¬ 
form powietrznych UTAP-22 (Unmanned 
Tactical Aerial Platform) jest realizowany 
w Stanach Zjednoczonych od 2012 r. Pod 
koniec 2015 r. w Naval Air Weapon Station 
w China Lakę zademonstrowano rój samo¬ 
lotów Bezzałogowych tego typu prowadzo¬ 
ny przez samolot szturmowy AV-8B Harrier 
II. Do tego czasu program UTAP-22 Mąko 
był prowadzony bez finansowego wsparcia 
amerykańskiego rządu. Dopiero po demon¬ 
stracji na poligonie, wiosną 2016 r. Kratos 
otrzymał pierwszy rządowy kontrakt zwią¬ 
zany z programem. UTAP-22 został oparty 
o bezzałogowy cel powietrzny BQM-167A 
Skeeter. 

Koncepcja wykorzystania BBSP tego 
typu jest stosunkowo prosta. Polega ona 
na wysłaniu do akcji kilkudziesięciu tanich 
bezzałogowych bojowych statków po¬ 
wietrznych wspólnie z F-35, czy samolotami 
rozpoznawczymi. W ten sposób uzyskuje 
się zdolność do kontrolowania znacznie 
większego obszaru i wykonywania uderzeń 
na krytyczne obiekty przeciwnika bez nara¬ 
żania załóg myśliwców na przeciwdziałanie 
przeciwnika (nie zachodzi potrzeba wcho¬ 
dzenia w strefy antydostępowe). 

BBSP UTAP-22 Mąko może mieć pod¬ 
wieszone 250 kg uzbrojenia, w tym 160 
kg w komorze kadłubowej oraz 90 kg na 
podwieszeniach podskrzydłowych (2 x 45 
kg). Alternatywnie pod kadłubem może 



o Po raz pierwszy 
publicznie zaprezen¬ 
towano BBSP BATS 
w czasie Australian 
International Airshow 
(Avalon Airshow), 

27 lutego 2019 r. 


o Prace nad BBSP BATS 
prowadzone są w ra¬ 
mach australijskiego 
projektu oznaczonego 
jako Defence Project 
6014 Phase 1 (Loyal 
Wingman - Adwanced 
Development Pro¬ 
gram). 


w której załogowe myśliwce przylatują do 
rejonu zaplanowanego do zaatakowania, 
przybywając z odległych baz, a wspierający 
je rój BBSP dołącza do nich podczas dolotu, 
wystrzeliwany z pokładów okrętów. Po wy¬ 
konaniu misji samoloty bezzałogowe firmy 
Kratos mogą być odzyskiwane bez użycia 
skomplikowanej i kosztownej infrastruktury 
- podobnie jak to jest praktykowane w przy¬ 
padku celów powietrznych. 

Taranis 

Początki programu BBSP Taranis sięgają 
2005 r. kiedy to Ministerstwo Obrony Wiel¬ 
kiej Brytanii ogłosiło Strategię Przemysłu 
Obronnego (Defence Industrial Strategy). 
W dokumencie wytyczono główne obszary 
rozwoju brytyjskiego przemysłu zbrojenio¬ 



wego, jednym z nich było zapewnienie przez 
rodzime firmy zdolności do projektowa¬ 
nia, budowy i modernizacji BBSP. W 2006 r. 
koncern BAE Systems otrzymał środki fi¬ 
nansowe na zaprojektowanie i zbudowanie 
demonstratora technologii uderzeniowego 
samolotu bezzałogowego. BAE Systems 
stanął na czele konsorcjum powołanego do 
życia w celu realizacji projektu. W skład kon¬ 
sorcjum weszły firmy Rolls-Royce, QinetiQ 
oraz Smiths Aviation. 

12 lipca 2010 r. po raz pierwszy zapre¬ 
zentowano prototyp samolotu na lotnisku 
w Warton, bez możliwości przyjrzenia się 
z bliska. W tym samym roku Taranis rozpo¬ 
czął próby naziemne. Pierwszy lot samolotu 
bezzałogowego Taranis odbył się 10 sierpnia 
2013 r. i trwał 15 minut. Kilka dni później, 
17 sierpnia, Taranis ponownie wzbił się 
w powietrze. Następnie BBSP Taranis bada¬ 
no m.in. w konfiguracji zapewniającej niewi- 
dzialność dla radarów. 

W ramach prób Taranis autonomicznie 
wykonał kołowanie, start i wznoszenie, 
nawigowanie do obszaru rozpoznania, 
przeprowadził misję poszukiwania celu. 
Wykrył, zlokalizował i zaatakował cel. Prze¬ 
prowadził ocenę zniszczeń i ponowił atak. 
Następnie przystąpił do poszukiwania ko¬ 
lejnego celu. Opuścił rejon rozpoznania 
i autonomicznie wylądował oraz kołował 
po pasie lotniska. 

W celu obniżenia skutecznej powierzch¬ 
ni odbicia radiolokacyjnego BBSP Taranis 


on zabrać 227 kg lotniczych środków bojo¬ 
wych. Charakterystyka taktyczno-technicz- 
na UTAP-22 przedstawia się następująco: 
rozpiętość - 3,2 m, długość - 6,1 m, wyso¬ 
kość - 1,2 m, masa własna - 295 kg, masa 
startowa - 930 kg, prędkość maksymalna 
- 1115 knVh (Ma=0,9), pułap praktyczny - 
15 240 m, zasięg - 2592 km. Napęd stanowi 
turbowentylatorowy silnik odrzutowy o cią¬ 
gu w granicach 4,4 kN. 

Rozwiązania firmy Kratos są o tyle 
atrakcyjne, że jej samoloty bezzałogowe 
nie wymagają lotnisk i mogą być wystrze¬ 
liwane z relatywnie niewielkich wyrzutni. 
Można sobie np. wyobrazić przyszłą wojnę, 
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o Oblot australijsko 
-amerykańskiego bez¬ 
załogowego bojowego 
statku powietrznego 
BATS ma mieć miej¬ 
sce w bieżącym roku. 


STYCZEŃ 2020 





















o Wyżej: BBSP BATS ma 
być zdolny do wyko¬ 
nywania misji ofen¬ 
sywnych i defensyw¬ 
nych. Jego modułowe 
wyposażenie ma być 
łatwe do wymienienia, 
w zależności od zada¬ 
nia do wykonania. 


o Niżej: coraz więcej 
państw podejmuje 
prace mające na celu 
stworzenie swojego 
„lojalnego skrzydło¬ 
wego". Na zdjęciu: 
chiński BBSP, którego 
istnienie ujawniono 

w 2018 r. . 

* 


został zaprojektowany w układzie latają¬ 
cego skrzydła. Wlot powietrza do silnika 
znajduje się nad krawędzią natarcia płata. 
Tunel dolotowy do silnika opływa kadłub od 
góry, zaginając się w celu osłonięcia łopatek 
pierwszego stopnia sprężarki silnika. Napęd 
stanowi turbinowy silnik odrzutowy Roll¬ 
s-Royce Turbomeca Adour Mk 951 o ciągu 
maksymalnym 28,82 kN. Samolot może być 
sterowany ze stanowiska naziemnego jak 
również wykonywać w pełni autonomiczne 
misje włącznie z przeprowadzeniem samo¬ 
dzielnie ataku na rozpoznany cel. 

Charakterystyka BBSP Taranis wyglą¬ 
da następująco: rozpiętość - 9,94 m, dłu¬ 
gość - 11,35 m, wysokość - 4,00 m, masa 
startowa - 8000 kg. Uzbrojenie w dwóch 
wewnętrznych komorach. Taranis może 
wykonać misję międzykontynentalną oraz 
przenosi szerokie spektrum środków bojo¬ 
wych, umożliwiające mu zwalczanie celów 
powietrznych i naziemnych. Jest trudno- 
wykrywalny, można go kontrolować za 
pomocą łącza satelitarnego. W docelowej 
konfiguracji ma być samolotem naddźwię- 
kowym. 


BATS 

Australijsko-amerykański BBSP BATS.(Bo¬ 
eing Airpower Teaming System), jest prze¬ 
znaczony do realizacji zadań w bliskim 
współdziałaniu z samolotami załogowymi. 
Koncepcja zakłada nasycenie pola walki 
dużą liczbą bezzałogowych aparatów lata¬ 
jących. Dzięki takiemu rozwiązaniu zwięk¬ 
szono by szanse na wykonanie zdania. 
Załoga samolotu dysponowałaby znacznie 
większą ilością środków przenoszonych 
przez towarzyszące aparaty latające, za¬ 
równo uzbrojenia, jak również środków 
rozpoznawczych. 

Makieta samolotu po raz pierwszy pu¬ 
blicznie została zaprezentowana podczas 
Australian International Airshow. Miejsce 
prezentacji było nieprzypadkowe, projekt 
bowiem jest wspólnym przedsięwzięciem 
australijskiego oddziału Boeinga oraz rządu 
Australii. W programie uczestniczą również 
inne australijskie podmioty takie jak RUAG 
Australia, BAE Systems Australia i Ferra Engi- 
neering. Według dostępnych danych zasięg 
samolotu wynosi 3700 km, a prędkość lotu 
oscyluje w granicach 1110 km/h. 


Nowa maszyna ma być zdolna do wyko¬ 
nania misji ofensywnych i defensywnych. Jej 
wyposażenie ma być łatwe do wymienienia 
w zależności od typu stawianego przed nią 
zadania do wykonania. Ma być ona zdolna 
do realizacji misji rozpoznawczych i pa¬ 
trolowych. Wyposażenie w systemy walki 
elektronicznej umożliwi realizację misji 
przełamania obrony powietrznej przeciw¬ 
nika. Potencjalnie maszyna mogłaby być 
przystosowana do przenoszenia uzbrojenia 
na węzłach podskrzydłowych lub w we¬ 
wnętrznych komorach. Producent planuje 
zastosowanie systemów sztucznej inteligen¬ 
cji pozwalającej na samodzielne wykonywa¬ 
nie misji, równolegle przy zachowaniu zdol¬ 
ności do bliskiej współpracy z załogowymi 
samolotami. 

Wstępne plany zakładają budowę trzech 
maszyn prototypowych, umożliwiających 
realizację pełnego programu badawczego. 
Ich montaż ma zostać zrealizowany w Au¬ 
stralii. Boeing zaprojektował samolot w ukła¬ 
dzie górnopłatu ze skośnymi skrzydłami 
i rozchylonym, zdwojonym usterzeniem 
pionowym. Maszyna ma być zdolna do re¬ 
alizacji klasycznego startu i lądowania. Pod¬ 
wozie chowane, trójpodporowe z przednim 
podparciem. Wszystkie golenie chowane do 
wnęk w kadłubie. Samolot napędzany ma 
być pojedynczym silnikiem turbowentyla- 
torowym o komercyjnym pochodzeniu, co 
ogranicza koszty projektu. Duże wloty po¬ 
wietrza do silnika umieszczono po bokach 
kadłuba, w jego przedniej części. Pojedyn¬ 
cza maszyna załogowa ma być zdolna do 
kontroli lotu od czterech do sześciu BBSP 
BATS. Według słów producenta, na życzenie 
klienta samolot może być przystosowany do 
operowania z pokładów lotniskowców. 

Józef M. Brzezina O 
współpraca: Stanisław Kutnik 

Ilustracje w artykule: AFRL, Boeing , 

BAE Systems, DSTL, defensenews.com, Kratos. 
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Na świacie coraz więcej mówi się o koncepcji „lojalnego skrzydłowego . W Stanach Zjednoczonych funkcjonu¬ 
je kilka ośrodków badawczo-rozwojowych prowadzących prace w tym kierunku. Budowane są fundamenty 
nowych zdolności, dostosowanych do możliwości i nowych zagrożeń dla sit powietrznych. Od kilku lat produ¬ 
cent F-16 i F-35, czyli wielozadaniowych samolotów myśliwskich, którymi jesteśmy zainteresowani, również 
jest aktywny na tym polu. 


o Dzięki nowym roz¬ 
wiązaniom uwagę 
można będzie przede 
wszystkim skupić 
na kierowaniu walką 
w ramach większego 
ugrupowania lotni¬ 
czego w powietrzu,, 
a nie dzielić czas 
i uwagę na zadania 
rozpoznawcze. 


o Połączony zespół 
lotniczy F-16 w locie 
podczas eksperymen¬ 
tu „Have Raider II”. 


K oncern Lockheed Martin ma już za 
sobą pierwsze testy z wykorzystaniem 
demonstratorów technologii dostoso¬ 
wanych do koncepcji „lojalnego skrzydło¬ 
wego". Nowe proponowane przez niego 
rozwiązania mają umożliwić wspólne użycie 
produkowanych przez niego załogowych 
oraz bezzałogowych platform powietrz¬ 
nych. W eksperymencie, Lockheed Martin 
wykorzystał istniejące samoloty w nowej 
roli. 

Tego typu nowe możliwości samolo¬ 
tów należy jednak sprawdzić w praktyce. 
Szczególnie jest to bardzo ważne w sytuacji, 
kiedy wspólną misję w powietrzu mają wy¬ 
konać tak różniące się między sobą statki 
powietrzne jak bojowe samoloty załogowe 
oraz bezzałogowe bojowe statki powietrz¬ 
ne (BBSP). Te nowe zdolności nazywane są 
połączonymi zespołami lotniczymi złożo¬ 
nymi z załogowych oraz bezzałogowych 
samolotów MUM-T (Manned and Unman- 
ned -Teaming). Podobne zdolności w ame¬ 
rykańskich siłach lądowych istnieją dzięki 
integracji śmigłowców bojowych AH-64D 
Apache z różnymi typami rozpoznawczych 
bezzałogowych statków powietrznych: RQ 
-7B Shadow-200 oraz MQ-1C Gray Eagle. 

Takie same możliwości połączonego ze¬ 
społu lotniczego (MUM-T) z udziałem spe¬ 
cjalnie przygotowanych maszyn wykona¬ 
nych przez Lockheed Martin były testowane 
w 2017 r. w ramach trwającego dwa tygodnie 
eksperymentu. Nowatorskie przedsięwzięcie 
przeprowadzono korzystając z infrastruktury 


Szkoły Pilotów Doświadczalnych, zlokalizo¬ 
wanej w bazie sił powietrznych Edwards AFB, 
w Kalifornii. To tam po raz pierwszy pokaza¬ 
no eksperymentalny bezzałogowy samolot 
F-16, który był specjalnie przygotowany pod 
kątem tego wydarzenia. F-16 był w stanie wy¬ 
konać misję w ugrupowania lotniczym jako 
bezzałogowy „lojalny skrzydłowy". Ta znana 
bardzo dobrze platforma powietrzna zo¬ 
stała doposażona w dodatkowe urządzenia 
zapewniające automatyczne wykonywanie 
zadań oraz sztuczną inteligencję. Ponadto 
została wyposażona w odpowiednie do po¬ 
trzeb wykonania konkretnego zadania ude¬ 
rzeniowego uzbrojenie. 

Nie należy mylić tego bezzałogowego 
F-16 z innym przystosowanym do roli jed¬ 
norazowego celu powietrznego samolotem 
QF-16 FSAT (Full-Scale Aerial Target). 

W eksperymencie„Have Raider ll"oprócz 
niezależnego zespołu inżynierów Lockheed 


Martina uczestniczyło także laboratorium 
badawcze sił powietrznych AFRL (Air Force 
Research Laboratory) oraz znana z prac nad 
bezzałogowymi platformami powietrznymi 
i autonomicznymi pojazdami Calspan Cor¬ 
poration. Jak podkreślają eksperci, zastoso¬ 
wanie Open Mission Systems, pozwoliło na 
szybkie wprowadzanie nowego oprogra¬ 
mowania do tego rozbudowanego systemu 
i dało połączonemu zespołowi lotnicze¬ 
mu odpowiednią do potrzeb elastyczność 
umożliwiającą rozwinięcie swoich autono¬ 
micznych systemów. 

Podczas tego bardzo ważnego dla Lock¬ 
heed Martin eksperymentu producent zna¬ 
nych na całym świecie wielozadaniowych 
samolotów myśliwskich F-16 i F-35 miał za¬ 
miar osiągnąć trzy cele: 

1. Sprawdzić możliwości przeprowadze¬ 
nia autonomicznego planowania i wykona¬ 
nia misji uderzeniowej na obiekty naziemne 
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z uwzględnieniem priorytetyzacji oraz wy¬ 
korzystaniem dostępnych możliwości. 

2. Zademonstrować zdolność do dyna¬ 
micznego reagowania na zmieniające się 
zagrożenia podczas wykonywania misji 
uderzeniowej, wraz z zastosowaniem auto¬ 
matycznego zarządzania nieprzewidziany¬ 
mi podczas realizacji takiej misji awariami, 
odchyleniami od zaplanowanej trasy oraz 




utratą komunikacji. 

3. Zweryfikować możliwości wykorzysta¬ 
nia środowiska umożliwiającego integrację 
oprogramowania USAF OMS (Open Mission 
Systems), pozwalającego na szybką integra¬ 
cję komponentów oprogramowania opra¬ 
cowanych przez wielu dostawców. 

Podczas demonstracji nowych możliwo¬ 
ści technologicznych, w praktyce udało się 
sprawdzić wyposażenie przeznaczone do in¬ 
tegracji samolotów załogowych oraz bezza- 
łogowych platform powietrznych. Ponadto 
sprawdzono szczególne przypadki w locie, 
jakie mogą wystąpić podczas wykonywania 
tego typu niebezpiecznych misji. Podczas 
testów w powietrzu samolot eksperymen¬ 
talny F-16 wykonywał lot jako BBSP. Misja 
w powietrzu bezzałogowego samolotu F-16 
była wykonywana \y sposób automatyczny. 
BBSP sam reagował na dynamiczne zmiany 
zachodzące w otaczającym statek powietrz¬ 
ny środowisku. 

; To była druga z kolei taka praktyczna 
demonstracja możliwości przeprowadzona 
w Edwards AFB. Już po raz drugi praktycznie 
przetestowano zdolności w zakresie realiza¬ 
cji zadań połączonego zespołu lotniczego. 
Podczas realizacji tego przedsięwzięcia ze¬ 
spół odpowiedzialny za przeprowadzenie 
tej pionierskiej demonstracji musiał po raz 
kolejny przesunąć znacznie dalej granice 
możliwości wykorzystania technologii od¬ 


powiedzialnych za działania autonomiczne. 
Zostało to osiągnięte na bazie odpowiednio 
doposażonego samolotu F-16. 

Podczas realizacji tego innowacyjnego 
przedsięwzięcia testowano odpowiednio 
dobrany zakres możliwych scenariuszy, które 
należało w tych warunkach sprawdzić. W ten 
sposób przyczyniono się do pokonania kolej¬ 
nych przeszkód na drodze do rozwoju nowych 
technologii potrzebnych do wykorzystania 
podczas tworzenia „lojalnego skrzydłowego". 

Główny wysiłek pierwszej edycji demon¬ 
stracji technologii „Have Raider I" był dedy¬ 
kowany zagadnieniom związanym z umie¬ 
jętnościami kierowania ugrupowaniem 
złożonym z załogowych i bezzałogowych 
statków powietrznych. 

Eksperymentalny F-16 automatycznie 
wykonywał lot wewnątrz mieszanej formacji 
lotniczej złożonej z załogowych oraz bezza¬ 
łogowych statków powietrznych wspólnie 
z samolotem liderem. Ponadto wykonał misję 
uderzeniową atakując wcześniej rozpoznane 
oraz wskazane przez samolot lidera obiekty 
naziemne. Następnie po wykonaniu zadania 
bojowego ponownie dołączył do lidera. 

Te zdolności były możliwe do zademon¬ 
strowania dzięki wykorzystaniu automatycz¬ 
nego systemu służącego do unikania kolizji 
w powietrzu. Ten system zapewnił bezpiecz¬ 
ne, skoordynowane w czasie wykonywanie 
operacji pomiędzy samolotem F-16 a samo¬ 


o Opcjonalnie pilotowa¬ 
ny samolot F-16 star¬ 
tuje do eksperymentu 
„Have Raider II”. 


o Dziś jeszcze myśli się 
o zwalczaniu celów 
naziemnych, ale 
wkrótce być może 
przyjdzie czas także 
na cele powietrzne. 



o Test z samolotem 
liderem; eksperyment 
„Have Raider I”. 
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lotem zastępującym BBSP (czyli samolotem 
w którym co prawda podczas eksperymentu 
zasiadał człowiek, ale tylko po to by kontro¬ 
lować automatyczną misję tego samolotu). 
Miał on prawo ingerować w lot tylko, gdyby 
zaistniała sytuacja niebezpieczna. 

W efekcie połączenia dwóch zasadniczo 
różniących się statków powietrznych, załogó- 
wego i bezzałogowego, zredukowano zbyt 
wysokie oczekiwania w zakresie realizacji za¬ 
dań rozpoznawczych, jakie w formacji złożo¬ 
nej tylko z samolotów załogowych, spoczy¬ 
wały dotychczas na załogach. Teraz w nowej 
sytuacji, kiedy mamy do czynienia z MUM-T, 
piloci nie obarczeni obowiązkami wynika¬ 
jącymi z realizacji zadań rozpoznawczych, 
identyfikacji oraz lokalizacji zagrożeń, mogli 
znacznie bardziej skupić swój wysiłek na pla¬ 
nowaniu zadań oraz zarządzaniu większymi 
formacjami platform powietrznych. 

Ponadto autonomiczne systemy mają 
mieć zdolność do radzenia sobie w bardzo 
niebezpiecznym dla platform powietrznych 
środowisku. Mają one odpowiednio do sy¬ 
tuacji szybko reagować i bez typowych dla 
człowieka oznak zmęczenia i stresu, nieprze¬ 
rwanie zapewniać pakiet adekwatnych do 
sytuacji zdolności. 

Architektura OMS (Open Mission Sys¬ 
tems) wykorzystywana podczas ekspery¬ 
mentu „Have Raider II" dała się sprawnie 
uzupełniać o nowe komponenty. OMS 
pozwala Siłom Powietrznym Stanów Zjed¬ 
noczonych na zwiększenie elastyczności 
podczas rozbudowy systemu w ramach 
tworzenia nowych autonomicznych zdol¬ 
ności. Zgodnie z ekspertyzami wykonanymi 
przez Skunk Works w zakresie zarządzania 
na polu walki oraz operowania w ramach 
połączonych zespołów lotniczych (MUM-T), 
nowe możliwości pozwalają na wykonanie 
zintegrowanych operacji z udziałem zało¬ 
gowych samolotów bojowych i BBSP. Takie 
zestawienie rozszerzonych zdolności pozy¬ 
tywnie wpływa na projekcję siły. Szczegól¬ 
nie, kiedy taka misja bojowa jest realizowa¬ 
na w środowisku antydostępowym A2/AD 
(Anti Access/Area Denial) oraz takim, gdzie 
ryzyko wykonania bezpiecznie misji w po¬ 
wietrzu ciągle wzrasta. 

Na razie prace dotyczą zwalczania celów 
naziemnych, lecz niewykluczone, że wkrótce 
to się zmieni. Znane są osiągnięcia sztucznej 
inteligencji ALPHA, która w symulowanych 
pojedynkach nie daje szans lotniczym asom. 
Gdy zostanie ona podpięta do szyny OMS, 
może zrobić się ciekawie. 

Józef M. Brzezina O 

Ilustracje w artykule: Lockheed Martin , USAF. 
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Zbudowane na brytyjskich tradycjach Sity Powietrzne Pakistanu stanowią dziś znaczącą siłę w regionie, 
używając nietypowej konpbinacji sprzętu pochodzenia amerykańskiego i chińskiego, ale także pozyskanego 
z innych krajów. Pakistan buduje niezależność obronną, opartą o odstraszanie jądrowe, ale nie zaniedbuje 
także konwencjonalnych możliwości obronnych, tak w zakresie odstraszania potencjalnego przeciwnika, jak 
i rzeczywistego prowadzenia dziatań bojowych. 


o Przyszłość pakistań¬ 
skiego lotnictwa 
bojowego, to samo¬ 
loty Chengdu JF-17 
Ttiunder opracowane 
w Chińskiej Republice 
Ludowej, ale pro- . 
dukowane z licencji 
w Pakistanie. 


o Do chwili obecnej 
Siły Powietrzne Paki¬ 
stanu otrzymały 120 
wielozadaniowych 
samolotów myśliw¬ 
skich JF-17 Thunder, 
w dwóch wersjach: 

1 -miejscowej bojowej 
F-17A i 2-miejscowej 
szkolno bojowej 
F-17B. Na zdjęciu: 
oblot F-17B miał 
miejsce 28 kwietnia 
2017 r. w Chengdu. 


P akistan, a właściwie Islamska Republika 
Pakistanu, to państwo położone w po¬ 
łudniowej części środkowej Azji, o po¬ 
wierzchni blisko 2,5-raza większej od Polski, 
z ludnością ponad 200 milionów obywateli. 
Państwo to ma bardzo długą granicę z India¬ 
mi na wschodzie - 2912 km, z którym „od 
zawsze" toczy spory graniczne. Na północy 
graniczy z Afganistanem (2430 km), a po¬ 
między Indiami a Afganistanem - z Chińską 
Republiką Ludową (523 km). Na południo¬ 
wym zachodzie Pakistan graniczy także 
z Iranem - 909 km. Ma dostęp od południa 
do Oceanu Indyjskiego, długość wybrzeża 
wynosi 1046 km. 

Pakistan to w połowie kraj nizinny, 
a w połowie górzysty. Wschodnia połowa, 
za wyjątkiem samej północnej części, to do¬ 
lina rozciągająca się w dorzeczu rzeki Indus 
(długość 3180 km), płynącej z północnego 
wschodu na południowy zachód, od grani¬ 
cy z Chińską Republiką Ludową do brzegu 
Oceanu Indyjskiego (Morza Arabskiego). 
Najważniejsza z punktu widzenia obronno¬ 
ści granica z Indiami ciągnie się wzdłuż tej 
doliny. Z kolei północno zachodnia połowa 
kraju wzdłuż granicy z Iranem i z Afgani¬ 
stanem to obszar górzysty, z łańcuchem 
górskim należącym do pasma Hindukusz - 
Góry Sulejmańskie. Najwyższy ich szczyt to 
Takht-e-Sulaiman - 3487 m n.p.m. Z kolei 
na północnym końcu Pakistanu znajduje się 
część gór Karakorum, z najwyższym szczy¬ 
tem K2,8611 m n.p.m. 


Cały Kaszmir, większość którego znaj¬ 
duje się po indyjskiej stronie, jest dużym 
terytorium spornym pomiędzy oboma pań¬ 
stwami. Pakistan uważa, że kontrolowaną 
przez to państwo część Kaszmiru zamiesz¬ 
kują muzułmanie, a zatem Pakistańczycy.Te¬ 
rytorium po indyjskiej stronie linii demarka- 
cyjnej, do którego Pakistan wysuwa żądania, 
to leżący na chińsko-indyjsko-pakistańskim 
pograniczu Lodowiec Siachen. Z kolei Indie 
żądają kontroli nad całym Kaszmirem, także 
w części kontrolowanej przez Pakistan, a na¬ 
wet niektórych terytoriów, które Pakistan 
dobrowolnie oddał ChRL. Indie starają się 
też znieść autonomię swojej części Kaszmi¬ 
ru. Innym spornym terytorium jest Zatoka 
Sir Creek w delcie rzeki Indus, chodzi o roz¬ 
graniczenie toru wodnego, choć przy tej za¬ 
toczce nie leży żaden port, a cała okolica jest 


bagnista i prawie niezamieszkała. Ten spór 
jest więc niemal bezprzedmiotowy, ale za to 
spór o Kaszmir przybiera bardzo ostre formy. 
Dwukrotnie, w 1947 r. i w 1965 r. doszło do 
wojny o Kaszmir między Indiami a Pakista¬ 
nem. Trzecia wojna w 1971 r. toczyła się wo¬ 
kół secesji Pakistanu Wschodniego, na bazie 
którego powstało nowe państwo popierane 
przez Indie, znane dziś jako Bangladesz. 

Od 1974 r. Indie dysponują bronią jądro¬ 
wą. Jak się można było tego spodziewać, 
pełnoskalowe wojny pomiędzy oboma pań¬ 
stwami od tego momentu wygasły. Jednak¬ 
że Pakistan także podjął własny program ato¬ 
mowy. Prace nad pakistańską bronią jądrową 
ruszyły w styczniu 1972 r. Pracami tymi przez 
ponad ćwierć wieku kierował fizyk jądrowy 
Munir Ahmad Khan (1926-1999). W pierw¬ 
szej kolejności rozwinięto infrastrukturę 
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do produkcji wzbogaconego plutonu. Od 
1983 r. przeprowadzono kilkanaście tzw. 
zimnych testów, kiedy doprowadza się do 
reakcji rozszczepienia atomów na ładunki 
poniżej masy krytycznej, co uniemożliwia 
rozpoczęcie reakcji łańcuchowej i doprowa¬ 
dzenie do faktycznego wybuchu jądrowego. 

Munir Ahmad Khan zdecydowanie opo¬ 
wiadał się za kulistym ładunkiem typu im- 
plozyjnego, w którym wszystkie elementy 
z powłoki wyglądającej jak piłka są wstrze¬ 
liwanego środka kpnwencjonalnymi ładun¬ 
kami wybuchowymi, zbijając się w centrum 
tworząc masę wyższą od krytycznej, przy 
wysokiej gęstości, co, przyśpiesza reakcje,. 
Na jego wniosek rożwijano technologię 
produkcji wzbogaconego plutonu metodą 
elektro-magnetyczną. Jeden z jego głów¬ 
nym współpracowników, dr Abdul Qadeer 
Khan, był natomiast zwolennikiem prost¬ 
szego ładunku typu „pistoletowego" w któ¬ 
rej dwa ładunki są wstrzeliwane w siebie 
nawzajem. Jest to metoda prostsza, ale da¬ 
jąca mniejszą moc z danej ilości materiału 
rozszczepialnego. Dr Abdul Qadeer Khan był 
też zwolennikiem zastosowania wzbogaco¬ 
nego uranu zamiast plutonu. Ostatecznie 
Pakistan rozwinął zaplecze do produkcji za¬ 
równo wzbogaconego plutonu, jak i wysoko 
wzbogaconego uranu. 

Ostatecznym testem pakistańskich 
możliwości jądrowych była pełnoskalowa 
próba przeprowadzona 28 maja 1998 r. 
Tego dnia w górach Ras Koh w pobliżu gra¬ 
nicy z Afganistanem przeprowadzono pięć 
jednoczesnych prób o mocy wybuchów po 
około 38 kT, wszystkie ładunki były urano¬ 
we typu implozyjnego. Już dwa dni później 
przeprowadzono test z pojedynczym wy¬ 
buchem o mocy ok. 20 kT. Tym razem miej¬ 
scem wybuchu była Pustynia Kharan (nieco 
ponad 100 km na południowy zachód od 
poprzedniego miejsca), co jest to o tyle 
dziwne, że jest to teren parku narodowe¬ 
go... Wszystkie wybuchy były podziemne 
i żadne promieniowanie nie wydostało się 
na zewnątrz. Ciekawostką tej drugiej próby 
(szóstego pakistańskiego wybuchu jądro¬ 
wego) było to, że choć i tym razem był to 
ładunek typu implozyjnego, to jednak za¬ 
miast wzbogaconego uranu, wykorzystano 
pluton. Zapewne w ten sposób praktycznie 
porównano efekty działania materiałów 
obu typów. 

W 2010 r. Amerykanie oficjalnie ocenia¬ 
li zapas Pakistanu^ na 70-90 głowic bojo¬ 
wych dla rakietowych pocisków balistycz¬ 
nych i bomb lotniczych, wszystkie o mocy 
w granicach 20-40 kT. Pakistan nie podej¬ 
muje prób zbudowania głowic termojądro¬ 
wych wielkiej mocy. W 2018 r. zapas broni 
jądrowej w Pakistanie oceniano na 120-130 
głowic jądrowych dla pocisków rakietowych 
i bomb lotniczych. 

Nuklearna doktryna Pakistanu 

Od 2000 r. wypracowaniem strategii, goto¬ 
wością bojową oraz praktycznym użyciem 
broni jądrowej zajmuje się komitet znany 
jako National Command Authority - Naro¬ 
dowy Komitet Dowódczy. Jest to organizacja 
cywilno-wojskowa, na czele której stoi pre¬ 
mier, Imran Khan. W skład komitetu ze strony 
rządu wchodzi minister spraw zagranicz¬ 
nych, minister spraw wewnętrznych, minister 



finansów, minister obrony i minister przemy¬ 
słu obronnego. Z kolei ze strony dowództwa 
wojskowego wchodzi Przewodniczący Ko¬ 
mitetu Szefów Sztabów, gen. Nadeem Raza 
oraz szefowie sztabów wszystkich rodzajów 
sił zbrojnych: Sił Lądowych, Sił Powietrznych 
i Sii Morskich. Piątym członkiem wojskowym 
jest szef połączonego wywiadu wojskowego, 
a szóstym - dyrektor Wydziału Planowania 
Strategicznego w Komitecie Szefów Szta¬ 
bów. Dwaj ostatni noszą stopień gen. por., 
pozostali czterej wojskowi - stopień genera¬ 
ła (cztery gwiazdki). Siedzibą PNCA (Pakistan 
National Command Authority) jest stolica 
państwa, Islamabad. Komitet podejmuje też 
najważniejszą decyzję - co do samego uży¬ 
cia broni jądrowej. 

Zgodnie z obowiązującą doktryną jądro¬ 
wą Pakistan prowadzi odstraszanie jądrowe 
na czterech poziomach: 

» ostrzeżenie o użyciu broni jądrowej 
wystosowane publicznie lub kanałem 
dyplomatycznym; 

» ostrzegawczy test jądrowy na własnym 
terytorium; 

» taktyczne uderzenie jądrowe na wojska 
przeciwnika na własnym terytorium; 

» atak na obiekty wojskowe (wyłącznie 
obiekty o znaczeniu militarnym) na tery¬ 
torium przeciwnika. 


Co do decyzji o użyciu broni jądrowej, 
oficjalnie ogłoszono, że są cztery progi, po 
przekroczeniu których Pakistan użyje wła¬ 
snej broni jądrowej. Szczegóły nie są zna¬ 
ne, ale z oficjalnych wystąpień, oświadczeń 
i zapewne tzw. kontrolowanych przecieków 
wiadomo, że są one następujące: 

» próg przestrzenny - w przypadku gdy 
wojska przeciwnika przekroczą okre¬ 
śloną rubież na terenie Pakistanu. Uważa 
się, że jest to rubież rzeki Indus, no i oczy¬ 
wiście chodzi o Siły Zbrojne Indii - jeśli 
zepchną one pakistańskie wojska w góry 
w zachodniej części kraju, jest to moment, 
kiedy Pakistan dokona uderzenia jądro¬ 
wego na indyjskie siły zbrojne; 

» próg możliwości militarnych - niezależ¬ 
nie od osiągniętej rubieży przez wrogie 
wojska, jeśli w wyniku działań wojennych 
Pakistan straciłby większą część Swojego 
potencjału militarnego, co uniemożli¬ 
wiałoby prowadzenie dalszej efektywnej 
obrony, gdyby przeciwnik nie przerwał 
działań wojennych, nastąpi odwołanie się 
do broni jądrowej, jako środka do wyrów¬ 
nania sił; 

» próg ekonomiczny - gdyby przeciwnik 
doprowadził do kompletnego paraliżu 
gospodarkę i system ekonomiczny, głów¬ 
nie przez blokadę morską oraz zniszcze- 


o Kolejny JF-17A Thun- 
der z 2. Dywizjonu » 
w specjalnym malo¬ 
waniu nawiązującym 
do barw narodowych 
Pakistanu. Samolot 
ten często występuje 
na pokazach. 


o Najliczniejszym bojo¬ 
wym odrzutowcem 
w Pakistanie jest 
wciąż Mirage 111/5, 
w eksploatacji po¬ 
zostaje 180 takich 
samolotów, w tym: 

90 Mirage III i 90 
Mirage 5. Na zdjęciu: 
eksaustralijskie 
Mirage IIIEA po 
modernizacji R0SEI, 
należące do 
7. Dywizjonu „Ban- 
dits" z bazy Masroor. 
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nie krytycznej infrastruktury przemy¬ 
słowej, transportowej czy innej związanej 
z gospodarką, atak jądrowy miałby zmusić 
wroga do przerwania takich działań; 

» próg polityczny - gdyby wyraźne dzia¬ 
łania przeciwnika doprowadziły do cięż¬ 
kiej destabilizacji politycznej Pakistanu, 
na przykład w wyniku zabicia liderów, 
wywołania rozruchów przechodzących 
w wojnę domową. 

Duży wpływ na ocenę zagrożeń i rozwój 
doktryny obronnej Pakistanu ma dr Farrukh 
Saleem, politolog i specjalista ds. bezpie¬ 
czeństwa międzynarodowego z Islamaba¬ 
du. Jego prace są bardzo poważnie trak¬ 
towane przez kierownictwo państwowe 
i wojskowe. To właśnie z jego prac pochodzi 
oficjalna ocena zagrożeń dla Pakistanu: za¬ 
grożenia militarne, czyli możliwość konwen¬ 
cjonalnego najazdu na Pakistan, zagrożenia 
nuklearne, czyli możliwość użycia broni ją¬ 
drowej przez Indie przeciwko Pakistanowi 
(nie przewiduje się ^sytuacji, w której inne 
państwa groziłyby Pakistanowi użyciem 
broni jądrowej), zagrożenia terrorystyczne 
- okazuje się, że problemem w Pakistanie 
ś£ walki między odłamami Islamu, szyitami 
i sunnitami, a należy pamiętać, że sąsiedni 
Iran jest państwem szyickim, a Pakistan - 
w znacznej większości sunnickim. 

Kulminacja terroryzmu o podłożu religij¬ 
nym miała miejsce w 2009 r., ale z pomocą 
Stanów Zjednoczonych udało się to zagro¬ 
żenie zmniejszyć do rozsądnych rozmiarów. 
Co nie oznacza, że terroryzm nie pozostaje 
w tym kraju zagrożeniem. Kolejne dwa zi¬ 
dentyfikowane zagrożenia, to cyberataki 
oraz zagrożenia ekonomiczne. Wszystkie 
pięć zostały uznane za niebezpieczeństwa, 
które należy potraktować poważnie i podjąć 
odpowiednie środki przeciwdziałania. 

Doktryna ożycia 

Sił Powietrznych Pakistanu 

Jednym z najważniejszych założeń obron¬ 
ności Pakistanu jest potwierdzenie faktu, 

o Jedyną jednostką wykorzystującą 12 samolotów 
F-16C Błock 52* i sześciu F-16D Błock 52+ jest 
5. Dywizjon „Falcons" z bazy Shahbaz. 



że Indie dysponują liczebną przewagą 
w ludziach i sprzęcie, co powoduje, że w kla¬ 
sycznym starciu z użyciem broni konwen¬ 
cjonalnej Pakistan jest na z góry przegranej 
pozycji. Przez lata decydowano się więc na 
prowadzenie ofensywnych, zaczepnych 
działań w ramach obrony, by jak najszybciej 
przejąć inicjatywę i zniszczyć siły napastnika 
nim ten zdoła wedrzeć się daleko w głąb 


pakistańskiego terytorium. Nazywano to 
ofensywną strategią obrony - Ofensive-De- 
fensive Strategy. Koncepcję tę, która jest 
przypisywana gen. Mirza Aslam Beg (szef 
Sztabu Sił Lądowych Pakistanu w latach 
1988-1991), po raz pierwszy wypróbowano 
w czasie wielkich ćwiczeń „Zarb-e-Momin" 
prowadzonych w 1989 r. Celem takiej uprze¬ 
dzającej ofensywy ma być rozbicie wojsk 


o F-16D Błock 52+ 
z 5. Dywizjonu z bazy 
Shahbaz, jedynej jed¬ 
nostki, która ma moż¬ 
liwość prowadzenia 
rozpoznania z użyciem 
zasobników Goodrich 
DB-110. 
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powietrznych, utrzymywanie wysokiej zdol¬ 
ności systemu obrony powietrznej oraz 
możliwości błyskawicznego reagowania na 
pojawiające się zagrożenia. 

Wszystkie punkty doktryny NCWF doty¬ 
czą także Sił Powietrznych Pakistanu. Planu¬ 
jąc działania lotnicze trzeba mieć na uwadze 
zdolność do ścisłego współdziałania z Siłami 
Lądowymi i Siłami Morskimi. Dlatego trzeba 
rozwijać możliwości w zakresie rozpozna¬ 
nia i dystrybucji pozyskiwanych informacji 
w ramach wszystkich komponentów sił 
zbrojnych (własny - powietrzny oraz lądo¬ 
wy i morski). W ramach Sił Powietrznych 
Pakistanu również należy rozwijać wymie¬ 
nione możliwości technologiczne, takie 
jak wykorzystanie bezzałogowych statków 
powietrznych, amunicji kierowanej w tym 
amunicji, która może być użyta spoza zasię¬ 
gu środków przeciwdziałania przeciwnika, 


o Samolot myśliwski 
F-7 Skylbot stanowi 
dalekie rozwinięcie 
radzieckiego 
MiG-21. Większość 
jest używana do 
szkolenia taktyczno 
-bojowego personelu 
latającego lotnictwa 
taktycznego przed 
skierowaniem do 
jednostek bojowych. 


« 


przeciwnika przygotowanych do ofensywy 
na pakistańskie terytorium oraz wkrocze¬ 
nie na to terytorium, by zwiększyć głębię 
obrony oraz by mieć określoną pozycję 
przetargową w rozmowach pokojowych 
(zwrot zajętego terytorium na określonych 
warunkach). 

Jednakże od pewnego czasu Indie opra¬ 
cowały nową doktrynę wojny z Pakistanem, 
która nosi nazwę Cold Start, czyli Zimny 
start. W pewnym stopniu przypomina to 
doktrynę elastycznego reagowania przyjętą 
swego czasów w NATO i zakłada działania 
poniżej progu pakistańskiego odwetu ją¬ 
drowego. Głównie chodzi o rajdy, udejzenia 
i błyskawiczne wtargnięcia na ograniczoną 
skalę (co do terytorium i zaangażowanych 
w nie sił i środków) na pakistańskie teryto¬ 
rium, tak by seriami takich szybkich, zaska¬ 
kujących ciosów osłabić zdolności obronne 
Pakistanu, gospodarkę kraju, a ostatecznie 
wymusić korzystne dla siebie rozstrzygnię¬ 
cie. Doktryna Cold Start (CSD - Cold Start 
Doctrine) została oficjalnie przyjęta przez 
Indie w 2004 r. 

Pakistańską odpowiedzią była nowa 
koncepcja obrony Pakistanu, znana jako 
New Concepts of War Fighting (NCWF). Zało¬ 
żeniem tej koncepcji jest uzyskanie gotowo¬ 
ści do błyskawicznego, natychmiastowego 
przeciwstawienia się działaniom typu Cold 
Start na poziomie działań konwencjonal¬ 
nych. Efektywność działań konwencjonal¬ 
nych ma być podniesiona do wymaganego 
poziomu z wykorzystaniem radykalnego 
poprawienia pięciu obszarów: 

1. Synergii uzyskanej przez działania połą¬ 
czone wszystkich Rodzajów Sił Zbroj¬ 
nych Pakistanu w taki sposób, by uzyskać 
wspólny efekt, by wykorzystać potęgo¬ 
wanie rezultatów działań poprzez ścisłe 
współdziałanie i operowanie pod połą¬ 
czonym dowództwem. 

2. Zintensyfikowane użycie nowych techno¬ 
logii militarnych i nowych środków walki, 
takich jak bezzałogowe statki powietrzne, 
pociski raktetowe, precyzyjna broń kiero¬ 
wana dalekiego zasięgu oraz „mnożników 
siły" (tankowanie w powietrzu, zwiększe¬ 
nie świadomości sytuacyjnej itp.). 

3. Zwiększone możliwości w zakresie roz¬ 
poznania, poprzez wprowadzenie sze¬ 
rokiego spektrum środków obserwacji 
i rozpoznania, takich jak radiolokatory 



naziemne, samoloty dozoru radiolokacyj¬ 
nego, rozpoznawcze bezzałogowe statki 
powietrzne. Nie wspomina się bezpo¬ 
średnio o rozpoznaniu satelitarnym, ale 
docelowo Pakistan zamierza tworzyć siły 
kosmiczne (pod egidą Sił Powietrznych), 
które będą w pierwszej kolejności wysta¬ 
wiać satelitarny system rozpoznania 
i obserwacji wraz z naziemną infrastruk¬ 
turą odbioru, analizy i dystrybucji. 

4. Zwiększone możliwości w zakresie sie- 
ciocentryczności, tworzenia jednoli¬ 
tego obrazu sytuacji w wielu wymiarach 
i doprowadzenie tego obrazu w cza¬ 
sie rzeczywistym do wszystkich zainte¬ 
resowanych, a jednocześnie dowódcy 
i decydenci muszą posiadać umiejęt¬ 
ność tworzenia świadomości sytuacyjnej 
i przewidywania konsekwencji podejmo¬ 
wanych działań. Jednocześnie należy roz¬ 
wijać zdolności w zakresie cyberwojny, 
odpierania i prowadzenia cyberataków, 
a także należy rozwijać zdolności w zakre¬ 
sie prowadzenia wojny hybrydowej, 
z wykorzystaniem działań regularnych 
i nieregularnych, z wykorzystaniem dzia¬ 
łań militarnych połączonych z działaniami 
ekonomicznymi, informacyjnymi i poli¬ 
tycznymi. 

5. Utrzymywanie zdolności do szybkiego 
zwiększenia gotowości bojowej, do szyb¬ 
kiego manewru sił i środków w zagro¬ 
żony rejon, zarówno sił lądowych, jak i sił 


możliwości w zakresie wymiany informacji 
taktycznej itp. Planowane jest także tworze¬ 
nie sił kosmicznych, o wcześniej wspomnia¬ 
nych zadaniach. 

System obrony powietrznej 
Pakistanu 

Zintegrowany system obrony powietrz¬ 
nej Pakistanu zaczęto tworzyć w 1975 r. 
w ramach programu „Project Cristal". Rów¬ 
nocześnie w Chaklala pomiędzy Islamaba¬ 
dem a Rawalpindi powstało Dowództwo 
Obrony Powietrznej Pakistanu. Stolica kraju 
Islamabad (nieco ponad milion mieszkań¬ 
ców), stosunkowo nowe miasto zbudowa¬ 
ne w latach 60. XX wieku, leży zaledwie 14 
km od drugiego wielkiego miasta Rawal¬ 
pindi (nieco ponad 2 miliony mieszkańców) 
i do 2005 r. w Rawalpindi znajdowały się 
niektóre dowództwa wojskowe. W 2005 r. 
zdecydowano o przeniesieniu ich do sto¬ 
łecznego Islamabadu. W tym momencie 
również Dowództwo Sił Powietrznych 
przeniesiono do Islamabadu. Dowództwo 
Obrony Powietrznej pozostało natomiast 
w Chaklala w obszarze przedmieść obu 
miast. Tutaj znajduje się Centralne Stano¬ 
wisko Dowodzenia Obroną Powietrzną i tu 
spływa informacja o pojawiającym się prze¬ 
ciwniku powietrznym. 

W ramach projektu Cristal w 1980 r. 
w firmie Siemens w RFN zamówiono sześć 
doskonale wówczas wyposażonych centrów 


o Obecnie Siły Po¬ 
wietrzne Pakistanu 
posiadają 80 samo¬ 
lotów bojowych F-7P 
i F-7PG (na zdjęciu 
górnym) oraz szkolno 
-bojowych TF-7P 
(na zdjęciu dolnym). 


www.zbiam.pl 


Lotnictwo Aviation International 


41 












o Wyżej: jeden z czte¬ 
rech pakistańskich 
samolotów dozoru 
radiolokacyjnego ZDK- 
03 Karakorum Eagle 
(otrzymano je w la¬ 
tach 2011-2015). 


o Samoloty dozoru ra¬ 
diolokacyjnego SAAB 
2000 Erieye często 
patrolują granicę 
z Indiami w Kaszmi¬ 
rze. Zakupiono 
7 takich maszyn, 
z których jedną 
utracono. 


dowódczo-meldunkowych, będących od¬ 
powiednikami naszych ośrodków dowodze¬ 
nia i naprowadzania. Są one nazywane CRC 
- Control & Reporting Center. Są to: 

» No 481 CRC, Lahaur w północno wschod¬ 
nim Pakistanie (Północne DSP); 

» No 482 CRC, Rafiqui pod Peszawarem, 
w północno zachodnim Pakistanie (Pół¬ 
nocne OSP); 

» No 483 CRC, Samungli w środkowo 
zachodnim Pakistanie (Centralne DSP); 

» No 484 CRC, Malir pod Karaczi, połu¬ 
dniowy Pakistan (Południowe DSP); 

» No 485 CRC, rejon Rahimjar Khan, środ¬ 
kowo wschodni Pakistan (Centralne DSP); 
» No 486 CRC, Chaklala pomiędzy Islama¬ 
badem a Rawalpindi (Północne DSP). 


Wraz z wyposażeniem wspomnianych 
ośrodków dowodzenia obroną powietrzną, 
które notabene jest systematycznie moder¬ 
nizowane (obecnie ma m.in. terminale Data 
Link 16) zakupiono wówczas w RFN 45 sta¬ 
cji radiolokacyjnych Mobile Pulse-Doppler 
Radar (MPDR) firmy Siemens. Później do¬ 
kupiono kolejne stacje, tak że obecnie jest 
ich w służbie 68, w odmianach MPDR-45, 
MPDR-60 i MPDR-90, gdzie liczba oznacza 
zasięg w kilometrach. Rozdzielono je po¬ 
między kilka dywizjonów, spośród których 
408. Dywizjon stacjonuje pod Karaczi, 409. 
Dywizjon w Sargodha 200 km na południe 
od Rawalpindi, 410. Dywizjon w Chaklala, 
483. Dywizjon w środkowo-południowym 
Pakistanie, a 904. Dywizjon stacjonuje 



w Murree, na samym północnym końcu 
Pakistanu. 

W późniejszym okresie dokupiono sześć 
stacji radiolokacyjnych dalekiego zasięgu 
Northrop Grumman AN/TPS-43. Były to już 
radiolokatory o zasięgu do 450 km wykry¬ 
wające cele powietrzne w pełnym zakresie 
wysokości. Jako stacje trójwspółrzędne za¬ 
pewniały one także podawanie informacji 
o wysokości celu. I wreszcie w 2008 r. zakoń¬ 
czono dostawę sześciu bardzo nowocze¬ 
snych stacji radiolokacyjnych Lockheed 
Martin AN/TPS-77. Są to także radiolokatory 
trójwspółrzędne o zasięgu 450 km, ale dys¬ 
ponujące anteną z aktywnym skanowaniem 
elektronicznym (AESA). Dzięki temu charak¬ 
teryzują się wysoką odpornością na zakłóce¬ 
nia, znaczną precyzją i zdolnością do jedno¬ 
czesnego śledzenia dużej liczby obiektów 
powietrznych. 

Ponadto zakupiono bliżej nie określoną 
liczbę (kilka sztuk) radiolokatorów YLC-6M 
pochodzących z firmy Nanjing Research 
hstitute of Electronics Technology (NRIET) 
w ChRL Stacje te dysponują zasięgiem 
150 km. Pozyskano także pięć nowszych 
trójwspółrzędnych stacji radiolokacyjnych 
YLC-2 o zasięgu 330 km, pochodzących z tej 
samej chińskiej firmy. 

Jeśli chodzi o naziemną sieć radioloka¬ 
cyjnej kontroli przestrzeni powietrznej, to 
obecnie planuje się wymianę radiolokato¬ 
rów małego zasięgu do wykrywania celów 
powietrznych na małych wysokościach. 
Zdolności w zakresie obserwacji obiektów 
na małych wysokościach są bardzo ograni¬ 
czone, co ujawniło się w maju 2011 r., kiedy 
amerykańskie śmigłowce skrycie wtargnęły 
w przestrzeń powietrzną Pakistanu, by w ak¬ 
cji sił specjalnych zabić Osamę Bin-Ladena. 
Obecnie pódejmuje się działania w celu 
wymiany starych niemieckich stacji radio¬ 
lokacyjnych na nowe. Mówi się o dwóch 
ewentualnych kandydatach: tureckim radio- 
lokatorze Aselsan Kalkan (trójwspółrzędny, 
zasięg 100 km) oraz o włoskim Leonardo 
Kronos (trójwspółrzędny, zasięg 180 km). 
W obu wypadkach są to stacje dysponujące 
antenami typu AESA. 

Drugim zaniedbanym nieco obszarem 
Sił Powietrznych Pakistanu jest naziemny 
system obrony przeciwlotniczej. Stolicy 
kraju Islamabadu i nieodległego Rawalpin¬ 
di broni na przykład dywizjon rakiet prze¬ 
ciwlotniczych HQ-2J produkcji chińskiej. 
Jest to 471. Dywizjon mający dowództwo 
w Chaklala. Pakistan używał też do obro¬ 
ny baz lotniczych francuskich baterii rakiet 
przeciwlotniczych Crotale 2000 (451., 454. 
i 541. Dywizjon) oraz Crotale 4000 (455. Dy¬ 
wizjon), ale obecnie, od 2013 r., jednostki te 
zastąpiono dziesięcioma bateriami rakiet 
przeciwlotniczych MBDA Spada 2000, o za¬ 
sięgu rażenia celów powietrznych do 25 km 
(dwa razy więcej, niż Crotale). Wspomniane 
jednostki rozmieszczono po jednej w głów¬ 
nych bazach lotniczych Pakistanu. Obronę 
uzupełniają zestawy bliskiego zasięgu MBDA 
Mistral, wystawiane przez 242. Dywizjon, 
który w poszczególnych bazach są zorgani¬ 
zowane w baterie. Tymczasem baterie rakiet 

o Średni samolot transportowy C-130E Hercules. 

Pakistan dysponuje 18 transportowcami tego 

typu w trzech różnych wersjach. 
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- 18. Dywizjon „Sharp Shooters", 

F-7P Skybolt 

- 20. Dywizjon „Cheetahs", 

F-7PG Skybolt 

- 86. Dywizjon SAR, 

Alouette III/AW139 

» PAF Academy (Flying Training) Wing, 
Risalpur 

- Dywizjon PFT, MFI-17 

- Dywizjon BFT, T-37B 

- Dywizjon AJT, K-8 Karakorum 

- Zespół akrobacyjny „Sherdils", 

K-8 Karakorum 

Akademia Sił Powietrznych Pakistanu 
jest ulokowana w Risalpur, około 70 km 
na wschód od Peszawaru. W akademii jejt 
skrzydło lotnicze z trzema dywizjonami, 
każdy odpowiada za inny etap szkolenia 
personelu latającego. Obecnie używane 


przeciwlotniczych Crotale, wraz z ich ulep¬ 
szoną chińską kopią FM-90, przekazano do 
Sił Lądowych, gdzie spełniają zadania osłony 
wojsk przed uderzeniami z powietrza. 

Modernizacja naziemnego systemu 
obrony przeciwlotniczej nie jest do końca 
jasna. Wielokrotnie jest powtarzana infor¬ 
macja o planowanym zakupie chińskich 
dywizjonów rakiet przeciwlotniczych HQ- 
9, które są chińską kopią rosyjskich S-300P- 
MU-2. Pojawiły się także doniesienia o już 
zrealizowanym zakupie innego chińskiego 
zestawu przeciwlotniczego HQ-16. Zasięg 
umieszczonego na ciężarówkach zestawu 
oscyluje w granicach 40 km, a maksymalna 
wysokość rażenia celów to 18 000 m. 

Dowództwo Sił Powietrznych 
DSP Pakistanu znajduje się od 2005 r. w Is¬ 
lamabadzie (poprzednio było w Rawalpin- 
di). Na czele dowództwa stoi szef Sztabu 
Powietrznego w stopniu czterogwiazdko- 
wego generała, obecnie funkcję tę pełni 
Mujahid Anwar Khan (1962 r.). Dowódca ma 
pierwszego zastępcę oraz sześciu kolejnych 
zastępców kierujących poszczególnymi 
pionami sztabu sił powietrznych: opera¬ 
cyjnym, inżynieryjnym, administracyjnym, 
szkoleniowym, personalnym i logistycznym. 
Ponadto w składzie dowództwa jest gene¬ 
ralny inspektor Sił Powietrznych, dyrektor 
generalny działań strategicznych, dyrektor 
generalny ds. rozpoznania, dyrektor gene¬ 
ralny ds. łączności i komputeryzacji, a także 
inne komórki. 

W składzie Sił Powietrznych Pakistanu 
są trzy dowództwa operacyjne: północne, 
centralne i południowe. Najważniejszym 
zadaniem Sił Powietrznych i poszczegól¬ 
nych dowództw jest zapewnienie obrony 
powietrznej terytorium Pakistanu, udział 
w atakach z użyciem broni jądrowej (trak¬ 
towanymi jako „strategiczne" ze względu na 
skalę oddziaływania), a także wszechstron¬ 
ne wsparcie sił lądowych i sił morskich oraz 
transport na rzecz całych pakistańskich sił 
zbrojnych i organów państwa. 

* 

Dowództwo Północne 

Dowództwo to jest podwójnie ważne. Po 
pierwsze, w obszarze jego odpowiedzialno¬ 
ści znajduje się stolica kraju Islamabad. Po 
drugie, właśnie tutaj znajduje się pakistań¬ 
ski Kaszmir, terytorium sporne z Indiami. To 
właśnie tu najczęściej dochodzi do różnego 



rodzaju incydentów ogniowych i starć mię¬ 
dzy stronami. 

W Siłach Powietrznych Pakistanu w jed¬ 
nej bazie lotniczej stacjonuje z reguły kilka 
dywizjonów, ale są one podporządkowane 
pod jedno skrzydło. Bazą dowodzi pułkow¬ 
nik (Group Captain), skrzydłem - podpuł¬ 
kownik (Wing Commander), a dywizjonem 
- major (Squadron Leader). Pod dowództwo 
bazy podporządkowane są jednostki obsłu¬ 
gi bazy oraz logistyka. 

Dowództwu Północnemu Sił Powietrz¬ 
nych Pakistanu w Peszawarze podlega: 

» No. 36 (Tactical Attack) Wing, Peszawar 

- 26. Dywizjon „Spiders", JF-17 Thunder 

- 16. Dywizjon „Black Panthers", 

JF-17 Thunder 

- 81. Dywizjon SAR, Alouette III/AW139 
» No. 33 (Tactical) Wing, Minhas 

- 14. Dywizjon „Taił Choppers", 

JF-17 Thunder 

- OCU No 16, JF-17 Thunder 

- 3. Dywizjon „Angels", Saab 2000 Erieye 

- 87. Dywizjon SAR, Alouette lll/Mi-171Sz 
» No. 35 (Composite Air Transport) Wing, 

Nur Khan 

- 6. Dywizjon „Antelopes", 

C-130 Hercules 

- 10. Dywizjon „Bulls", lł-78 

- 12. Dywizjon „Globe Trotters", 

A310, Gulfstream IV 

- 41. Dywizjon, Phenom 100, Y-12, 
Citation, CN-235 

» No. 37 (Combat Training) Wing, Mianwali 

- 1. Dywizjon „Rahbars" 

K-8 Karakorum 


o Wyżej: Pakistan 
zakupił cztery sa¬ 
moloty tankowania 
powietrznego H-78MP 
na Ukrainie, pierwszy 
z nich dostarczono 
w grudniu 2009 r. t 
a ostatni w maju 
2012 r. 


o Niżej: jeden z dwóch 
lekkich transpor¬ 
towych samolotów 
wielozadaniowych 
Y-12II zakupionych 
dla Sił Powietrznych 
Pakistanu. Służą one 
głównie do szkolenia 
spadochronowego. 


samoloty szkolne T-37B mają zostać zastą¬ 
pione przeź nowe Hongdu JL-8, noszące 
w Pakistanie oznaczenie K-8 Karakorum. 
W użytkowaniu znajduje się 12 oryginal¬ 
nych K-8 i 48 zmodernizowanych K-8P 
z wielofunkcyjnymi wyświetlaczami cie¬ 
kłokrystalicznymi zamiast klasycznych 
przyrządów i z nowoczesnym wyposaże¬ 
niem awionicznym. Zamówiono kolejne 
32 K-8P, które ostatecznie zastąpią T-37B. 
Natomiast w Mianwali, około 250 km na po¬ 
łudniowy zachód od Rawalpindi znajduje 
się skrzydło przeszkolenia bojowego z dy¬ 
wizjonem samolotów K-8P i dwoma dywi¬ 
zjonami F-7P/PG Skybolt. Te dwa ostatnie 
stanowią także wzmocnienie lotnictwa bo¬ 
jowego Dowództwa Północnego. 

Bazy lotnictwa bojowego są dwie: Min¬ 
has około 50 km na zachód od Islamabadu 
i w Peszawarze, przy granicy z Afganistanem, 
w jej północnej części. W obu stacjonują my¬ 
śliwce JF-17 Thunder będące samolotami 
wielozadaniowymi, zdolnymi zarówno do 
prowadzenia działań przeciwpowietrznych 
(w systemie obrony powietrznej bądź w ra¬ 
mach walki o przewagę powietrzną), jak i do 
zwalczania celów naziemnych. 

W Minhas stacjonuje także 1. Oddział 
Bezzałogowych Statków Powietrznych, wy¬ 
posażony w 45 aparatów latających SATU- 
MA Jasoos o masie 245 kg i długotrwałości 
lotu 5 godzin przy prędkości 180 km/h i pu¬ 
łapie 3500 m (używane głównie do szkole¬ 
nia, ale też mogą być wykorzystane taktycz¬ 
nie), 10 aparatów Global Industrial Defence 
Solutions (GIDS) Shahpar o masie 450 kg, 


www.zbiam.pl 
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długotrwałości lotu 7 godzin przy prędkości 
150 km/h na wysokości do 5000 m a także 
12 aparatów latających National Engine- 
ering and Scientific Commission (NESCOM) 
Burraq, które dysponują zasięgiem do 
1000 km przy prędkości 215 km/h i pułapie 
do 7500 m (masa startowa -1000 kg). 

Co ciekawe, bezzałogowe statki po¬ 
wietrzne Burraq są uzbrojone w dwa lase¬ 
rowo kierowane pociski rakietowe Barq, bę¬ 
dące kopią amerykańskich AGM-114 Helfire. 
Te ostatnie są produkowane przez zakłady 
Air Weapons Comp1ex w Wah w Pendżabie. 
Wszystkie wspomniane aparaty latające zo¬ 
stały opracowane i są'produkowane przez- 
przemysł pakistański. Mówi się też o zakupie 
czterech chińskich bezzałogowych statków 
powietrznych Chengdu Wing Loong II, bę¬ 
dących odpowiednikiem amerykańskich 
Predatorów. Dysponują one zasięgiem 
4000 km przy prędkości 370 km/h. Długo¬ 
trwałość lotu wynosi 20 godzin. W Pakista¬ 
nie mają one nosić nazwę Abad i mają prze¬ 
nosić cztery pociski rakietowe Barq. 

Z kolei baza lotnictwa transportowego 
Nur Khan leży również pomiędzy Islama¬ 
badem a Rawalpindi, skąd są doskonałe 
połączenia z oboma tymi miastami. Bazuje 
tu 12. Dywizjon „Globe Trotters" odpowie¬ 
dzialny za transport specjalny ważnych oso¬ 
bistości Pakistanu. W dywizjonie jest jeden 
Airbus A310 oraz cztery Gulfstream IVSP. 
Z kolei 41. Dywizjon dysponuje czterema 
samolotami Embraer Phenom 100, dwoma 
lekkimi transportowymi Harbin Y-1211, jedną 
Cessną Citation V i dwoma lekkimi samo¬ 
lotami transportowymi CASA CN-235-220. 
Poza wykonywaniem zadań łącznikowych 
i szkoleniem skoczków spadochronowych, 
dywizjon ten prowadzi szkolenie załóg sa¬ 
molotów transportowych. 

W bazie Nur Khan są jeszcze dwie jed¬ 
nostki lotnicze: 6. Dywizjon dysponujący 
średnimi samolotami transportowymi 
C-130 Hercules, które są podzielone między 
tę jednostkę, a 21. Dywizjon stacjonujący 
w Karaczi. Łącznie Pakistan dysponuje 18 sa¬ 
molotami transportowymi C-130 Hercules, 
w tym: 5 C-130B, 7 C-130E i 6 C-130H. W ba¬ 
zie stacjonuje też 10. Dywizjon Tankowania 
Powietrznego z czterema pozyskanymi na 
Ukrainie samolotami lł-78MP. 

Dowództwo Centralne 

Odpowiada ono zą działania w środkowej 
części Pakistanu, głównie w Pendżabie przy 
granicy z Indiami. Rejon ten jest najmniej 
ważny z punktu widzenia prowadzenia woj¬ 
ny, nie ma tu bowiem na granicy z Indiami 
terytoriów spornych, a ponadto środkowy 
Pakistan to tereny raczej rolnicze, górzyste 
lub pustynne, brakuje więc obiektów o du¬ 
żym znaczeniu dla działań wojennych czy 
gospodarki Pakistanu. 

Dowództwo Centralne Sił Powietrznych 
Pakistanu znajduje się w Mushaf pod Sar- 
godha w północno wschodniej części środ¬ 
kowego Pakistanu. Podlega mu: 

» No. 34 (Tactical Attack) Wing, Rafiqui 

- 15. Dywizjon „Cobras", Mirage 111/5 

- 22. Dywizjon „Ghazis" (OCU), 

Mirage 111/5 

- 25. Dywizjon „Eagles", Mirage 111/5 

- 27. Dywizjon „Zarrars", Mirage 111/5 

- 83. Dywizjon SAR, Alouette III/AW139 



» No. 38 (Tactical) Wing, Mushaf 

- 9. Dywizjon „Griffins", F-16A/BMLU 

- 24. Dywizjon „Blinders", Falcon 20F 

- 82. Dywizjon SAR, AW139 

- Combat Commanders School, 
różne typy sprzętu 

W dowództwie tym znajduje się szkoła 
dowodzenia lotniczego, w ramach której 
funkcjonują dywizjony na wszystkich głów¬ 
nych typach odrzutowych samolotów bo¬ 
jowych (F-7 Skybolt, JF-17 Thrunder, Mirage 
111/5, F-16A/B MLU). Na samolotach F-16A/B 
lata 29. Dywizjon „Agressors", podgrywają¬ 
cy przeciwnika w czasie szkoleń i organi¬ 
zowanych ćwiczeń. Wspomniana Combat 
Commanders School pełni więc podobną 
funkcję do amerykańskiej Fighter Weapons 
School. W tymże dowództwie jest także 24. 
Dywizjon Walki Radioelektronicznej wypo¬ 
sażony w trzy samoloty Falcon 20F z apara¬ 
turą do prowadzenia rozpoznania radioelek¬ 
tronicznego oraz do stawiania zakłóceń. Te 
ostatnie możliwości są też wykorzystywane 
w szkoleniu własnych załóg w operowaniu 
w środowisku silnych zakłóceń. 

Dowództwo Południowe 

Ma ono swoją siedzibę w bazie lotniczej Fa- 
isal po wschodniej stronie Karaczi. Jest tu też 
dowództwo 40. Skrzydła Transportowego 
z jednym dywizjonem - 21. Dywizjonem 
„Pegasus", wyposażonym w C-130 Hercules 
oraz cztery dyspozycyjne SAAB 2000, eg¬ 
zemplarze nie wyposażone w stację radiolo¬ 
kacyjną obserwacji przestrzeni powietrznej. 
Ponadto oba skrzydła taktyczne dysponują 
załogami wyszkolonymi we współdziałaniu 
z siłami morskimi. 


Dowództwu Południowemu Sił Po¬ 
wietrznych Pakistanu podlega: 

» No. 32 (Tactical Attack) Wing, Masroor 

- 2. Dywizjon „Minhasians", 

JF-17 Thunder 

- 4. Dywizjon „Karakoram Eagles", 
ZDK-03 

- 7. Dywizjon „Bandits", Mirage III 

- 8. Dywizjon „Haiders", Mirage 5 

- 84. Dywizjon SAR, AW139/MM7 
» No. 39 (Tactical) Wing, Shahbaz 

- 5. Dywizjon „Falcons", 

F-16C/D Błock 52+ 

- 11. Dywizjon „Arrows", F-16A/B MLU 

- 88. Dywizjon SAR, AW139 

» No. 31 (Air Superiority) Wing, Samungli 

- 23. Dywizjon „Talons", F-7PG Skybolt 

- 28. Dywizjon „Phoenix", 

JF-17 Thunder 

- 85. Dywizjon SAR, Alouette III 
» No. 40 (Air Mobility) Wing, Faisal 

- 21. Dvwizion „Burraas", C-130 Hercules, 


o Wyżej: podstawowym 
samolotem do trans¬ 
portu ważnych osobi¬ 
stości jest Gulfstream 
IV$P. Pakistańskie 
lotnictwo dysponuje 
czterema takimi ma¬ 
szynami. 


o Niżej: Pakistan używa 
czterech odrzutowych 
samolotów dyspo¬ 
zycyjnych Embraer 
Phenom 100. które 
wykorzystuje m.in do 
szkolenia załóg lotnic¬ 
twa transportowego. 


SAAB 2000 

» No. 41 (Tactical) Wing, Bholari 
- 19. Dywizjon OCU „Sherdils", 

F-16A/B ADF 

W Dowództwie Południowym poza wy¬ 
mienionym już skrzydłem transportowym 
jest też jednostka przeszkolenia bojowego 
na F-16 w postaci 19. Dywizjonu w bazie 
Bholari około 150 km na północny wschód 
od Karaczi. Jest to jedyny dywizjon dyspo¬ 
nujący najstarszymi, 13 samolotami F-16 
w odmianie Air Defense Fighter (9 F-16A 


ADF i 4 F-16B ADF). 

Trzy taktyczne bazy to Samungli pod 
Kweta na północ od Karaczi przy granicy 
z Afganistanem, gdzie stacjonują ostatnie 
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O Do szkolenia wstępnego wykorzystuje się PAC 
MFI-17 Mushshak, czyli produkowane na licencji 
szwedzkie samoloty SAAB MFI-17. 

-oficerowie otrzymują tytuł licencjacki (BS). 
Pierwszy rok nauki jest całkowicie teoretycz¬ 
ny i ogólnowojskowy, ale w kolejnych trzech 
przyszli piloci wykonują loty na samolotach 
różnych typów, którymi zarządza College 
of Flying Training. Składa się on ze skrzydła 
lotniczego (Flying Training Wing), skrzydła 
obsługi technicznej (Engineering Wing) 
utrzymującego samoloty w stanie sprawno¬ 
ści technicznej oraz zakładu szkolenia teore¬ 
tycznego - Directorate of Studies. 

Każdy kurs pilotażowy jest prowadzo¬ 
ny w wymiarze około 80-100 godzin przez 
osiem wiosenno-letnich miesięcy. Pierw¬ 
szy kurs Primary Flying Training (PFT) jest 
prowadzony na samolotach PAC MFI-17 
Mushshak (SAAB MFI 17 produkowanych 
na licencji w Pakistanie). Kolejny kurs Basic 
Flying Training (BFT) obecnie prowadzi się 
na samolotach Cessna T-37B i T-37C, które 
mają być docelowo zastąpione przez K-8 
Karakorum produkcji chińskiej. I wreszcie 
ostatni Advanced Jet Training jest prowa¬ 
dzony na K-8P Karakorum. Po ukończeniu 
Akademii Sił Powietrznych promowani ofi¬ 
cerowie trafiają do No. 37 (Combat Training) 
Wing w bazie Mianwali, gdzie poza lotami 
na K-8P przechodzą szkolenie na naddźwję- 
kowych F-7 Skybolt. 

Później są kierowani do odpowiednich 
dywizjonów pełniących funkcję jednostki 
przeszkolenia na typ. Piloci, którzy w trakcie 
szkolenia w Akademii Sił Powietrznych nie 
zostali zakwalifikowani na samoloty bojowe 
są kierowani do 41. Dywizjonu, gdzie prze¬ 
chodzą szkolenie na samoloty transportowe 
i specjalne. Załogi śmigłowców szkolone są 
natomiast przez siły lądowe. 


samoloty myśliwskie F-7PG Skybolt używa¬ 
ne operacyjnie obok nowych myśliwców JF- 
17Thunder; baza Shahbaz położona pod Ja- 
kobabad około 500 km na północny wschód 
od Karaczi w której.ulokowano najnowsze 
F-16C/D Błock 52+ (12 F-16C i 6 F-16D) wraz 
ze starszymi F-16A/B MLU i baza Masroor po 
zachodniej stronie Karaczi, gdzie stacjonu¬ 
ją JF-17 i Mirage 111/5 specjalizujące się we 
wsparciu działań na morzu. Dodatkowym 
zadaniem myśliwców tej bazy jest obrona 
powietrzna Karaczi, dawnej stolicy Paki¬ 


stanu i największego miasta kraju (15 min 
mieszkańców), a także ważnego portu mor¬ 
skiego. Tutaj stacjonują też cztery zakupione 
w ChRL samoloty dozoru radiolokacyjnego 
ZDK-03. 

Akademia Sił Powietrznych 
Za szkolenie lotnicze na potrzeby Sił Po¬ 
wietrznych Pakistanu odpowiada Akade¬ 
mia Sił Powietrznych ulokowana w Risalpur 
w północno zachodnim Pakistanie. Nauka 
w akademii trwa cztery lata i absolwenci 


o Samolot szkolenia 
podstawowego T-37B 
używany w skrzydle 
szkolnym Akademii 
Sił Powietrznych 
Pakistanu. 



Sprzęt lotniczy 

Wciąż najliczniejszym typem odrzutowego 
samolotu bojowego jest Mirage 111/5, łącznie 
180, po 90 sztuk Mirage III i 90 sztuk Mira¬ 
ge 5. Tak duża liczba tych samolotów wynika 
z faktu, że poza pierwotnie dostarczonymi 
do Pakistanu myśliwcami tego typu (w kilku 
różnych wersjach) kolejne odkupiono od Au¬ 
stralii, Libanu i Libii, po ich wycofaniu z eks¬ 
ploatacji w tych państw. Zgromadzono też 
spory zapas części zamiennych, co umożli¬ 
wia ich eksploatację do momentu planowa¬ 
nego całkowitego zastąpienia przez myśliw¬ 
ce JF-17 Thunder. Łącznie przez pakistańskie 
lotnictwo przewinęło się 135 Mirage III i 139 
Mirage 5, ale tylko po 90, w obu wypadkach 
zarówno jedno-, jak i dwumiejscowych 
maszyn, pozostaje w służbie. Samoloty te 
przechodzą remonty i systematyczne mo¬ 
dernizacje (program ROSĘ) w Pakistanie, 
w oparciu o lokalny przemysł. 

Drugim najliczniejszym typem odrzuto¬ 
wego samolotu bojowego są opracowane 
w ChRL, ale produkowane w Pakistanie wie¬ 
lozadaniowe myśliwce Chengdu JF-17 Thun¬ 
der. Wytwarza je z chińską pomocą Pakistan 
Aeronautical Complex w Kamrze. Obecnie 


o Do szkolenia zaawansowanego w Pakistanie 
wykorzystuje się samoloty K-8 Karakorum, 
w tym w unowocześnionej wersji K-8P z awioniką 
cyfrową. 
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w służbie jest 120 samolotów myśliwskich 
tego typu, w tym 50 jednomiejscowych JF 
-17A Błock 1 oraz 70 Błock 2, w tym 8 dwu- 
miejscowych JF-17B i 62 jednomiejscowe 
JF-17A. Zamówiono 50 kolejnych samolo¬ 
tów w standardzie Błock 3, z dalszymi mo¬ 
dernizacjami i ulepszeniami. Ponieważ dwa 
JF-17 Thunder stracono w wypadkach, to 
w służbie pozostaje 118 JF-17. 

Trzecim typem samolotu bojowego jest 
Lockheed Martin F-16. W grudniu 1981 r. Pa¬ 
kistan zakupił 111 f-16, ale tylko 40 z nich 
(28 F-16A i 12 F-16B) faktycznie dostarczono 
w latach 1983-1987, ponieważ później na¬ 
łożono embargo na dalsze dostawy i 28 już- 
wyprodukowanych dla Pakistanu maszyn 
zmagazynowano w AMARC w Arizonie. 

Ostatecznie od 2005 r., po tym jak Paki¬ 
stan stał się ważnym sojusznikiem Stanów 




Zjednoczonych w walce z terroryzmem, 
w końcu zdecydowano się sprzedać Paki¬ 
stanowi najnowsze samoloty myśliwskie 
F-16CD Błock 52+, a jednocześnie dopro¬ 
wadzić używane w Pakistanie myśliwce 
/F-16A/B do podobnego standardu poprzez 
modernizację MLU. W 2010 r. dostarczono 
Pakistanowi 12 F-16C i 6 F-16D Błock 52+, 
na razie nie wykorzystano jeszcze opcji na 
zakup kolejnych 18 samolotów myśliwskich 
tej wersji. W 2014 r. natomiast odkupiono 
od Jordanii 9 F-16A i 4 F-16B w odmianie Air 
Defenśe Fighter (ADF), które kiedyś Jordania 
otrzymała od Stanów Zjednoczonych po 
wycofaniu ich z Gwardii Narodowej. Łącznie 
do Pakistanu dostarczono 71 samolotów. 
Kilka z nich utracono w wypadkach, ale 
większość pozostaje nadal w służbie. 

Ostatnimi używanymi jeszcze myśliwca¬ 
mi są chińskie Chengdu F-7P i F-7PG (oraz 
szkolne FT-7P). Spośród dostarczonych 180 
samolotów itego typu w służbie pozostaje 
tylko 80. Do 2026 r. planuje się ich całkowite 
zastąpienie przez JF-17 Thunder w kolejnych 
odmianach. Docelowo JF-17 mają też zastą¬ 
pić Mirage 111/5, ale mówi się też, że Pakistan 
jest zainteresowany chińskim wielozadanio¬ 
wym samolotem myśliwskim nowej genera¬ 
cji Shenyang FC-31. 


Jeśli chodzi o samoloty szkolne, to Pa¬ 
kistan wciąż używa 145 ze 151 pierwotnie 
dostarczonych tłokowych samolotów PAC 
MFI-17 Mushshak, wykorzystywanych do 
szkolenia wstępnego PFT. W służbie wciąż 
pozostaje 69 odrzutowych Cessna T-37B 
i T-37C (te ostatnie dostarczone niedawno 
z Turcji), choć planuje się ich zastąpienie 
przez chińskie samoloty K-8P Karakorum. 
Poza obecnie używanymi 12 K-8 i 48 zmoder¬ 
nizowanymi K-8P (z cyfrową awioniką), zamó¬ 
wiono 32 kolejne K-8P, które wejdą za T-37. 

W grupie samolotów transportowych naj¬ 
liczniejszą grupę stanowią Lockheed C-130 
Hercules -18 sztuk. Są wśród nich: 5 C-130B, 7 
C-130E i 6 C-130H, wszystkie wyremontowa¬ 
ne i częściowo zmodernizowane. Do lekkiego 
transportu używa się czterech samolotów 
CASA CN.235-220 i dwóch ostatnich Harbin 
Y-12II, a do celów dyspozycyjnych i szkole¬ 
niowych - cztery SAAB 2000 i cztery Embra- 
er Phenom 100. Niektóre źródła wymieniają 
też pojedynczego Beechcrafta Huron, ale nie 
wiadomo, czy nadal on lata. 

Jeśli chodzi o samoloty specjalne, to 
w Szwecji zamówiono cztery samoloty do¬ 
zoru radiolokacyjnego SAAB Erieye, które 
dostarczono w 2011 r. Jeden uległ zniszcze¬ 
niu, więc w służbie pozostają trzy, ale Paki¬ 


o Wyżej: jeden z 14 
zakupionych śmigłow¬ 
ców ratowniczych Le¬ 
onardo AW139, które 
stopniowo zastępują 
Alouette III. 

o Niżej: bezzałogowy 
statek powietrzny 
NESCOM Burraą pro¬ 
dukcji pakistańskiej 
jest pierwszym uzbro¬ 
jonym bezzałogowcem 
używanym przez Siły 
Powietrzne Pakistanu. 


stan zamówił kolejne trzy, co w przyszłości 
uzupełni ich stan do sześciu. Równolegle 
zakupiono w ChRL cztery znacznie większe 
samoloty systemu ZDK-03 Karakoram Eagle, 
zamontowane na samolotach transporto¬ 
wych Shaanxi Y-8F-600. Wszystkie maszyny 
dostarczono w latach 2010-2015. W służbie 
pozostają też trzy samoloty walki radioelek¬ 
tronicznej Falcon 20F. 

Śmigłowce w Siłach Powietrznych Paki¬ 
stanu są używane głównie do zadań ratow¬ 
niczych, a w pewnym stopniu też do celów 
transportowo-dyspozycyjnych. W służbie 
pozostaje 28 Aćrospatiale Alouette III, które 
są obecnie częściowo zastępowane przez 
włoskie Leonardo AW139. Zakupiono 14 
tych ostatnich, a ich dostawy rozpoczęły się 
w 2017 r. W użyciu Sił Powietrznych Pakista¬ 
nu pozostaje też 20 Mi-17 i Mi-171. 

Podsumowanie 

Wiele jeszcze pozostaje do zrobienia w Si¬ 
łach Powietrznych Pakistanu. Za nowocze¬ 
sne można uznać 136 wielozadaniowych 
samolotów myśliwskich, w tym 118 JF-17 
Thunder i 18 F-16C/D Błock 52+. Pozostałe 
310 myśliwców (180 Mirage III, 80 F-7P/F- 
-7PG i 50 F-16A/B) wymaga zastąpienia 
nowym typem. Celowym byłoby wprowa¬ 
dzenie do użycia samolotu myśliwskiego 
piątej generacji (wykonanego w technolo¬ 
gii utrudnionej wykrywalności), przy czym 
Pakistan jest zainteresowany rozwojem 
chińskiego samolotu FC-31. Dużo do zro¬ 
bienia pozostaje też w obszarze naziemnych 
środków przeciwlotniczych oraz systemów 
radiolokacyjnych. 

Obecnie intensywnie rozwijane są moż¬ 
liwości w zakresie bezzałogowych statków 
powietrznych. Ponadto planuje się tworze¬ 
nie możliwości kosmicznych, obrony prze¬ 
ciwrakietowej i walki w cyberprzestrzeni. 

Uzupełnienie tych możliwości z pewno¬ 
ścią będzie wymagało sporych nakładów 
finansowych, które jednak Pakistan jest 
zdecydowany ponieść, ze względu na ciągłe 
zagrożenie ze strony Indii. 

Michał Fiszer, Jerzy Gruszczyński O 

Pakistan Ministry of Defence, Pakistan 
DefenceNews, historyofpia.com , 
propakistani.pk , Wikimedia Commons/ 
Asuspine. 
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Rankiem, 16 stycznia 1991 r. siedem bombowców B-52G wystartowato z amerykańskiej bazy Barksdale AFB 
w Luizjanie. Uzbrojone byty w 39 konwencjonalnych pocisków samosterujących „powietrze-ziemia" typu Bo¬ 
eing AGM-86C CALCM. Pociski miaty uderzyć w wybrane cele na terenie Iraku w ramach jednego z pierwszych 
uderzeń rozpoczynającej się operacji „Desert Storm". Ściśle tajna misja nazwana „Senior Surprise” trwata 
ponad 35 godzin. Bombowce cztery razy pobierały dodatkowe paliwo w locie i po pokonaniu 22,5 tys. km 
powróciły do Barksdale AFB. Operacja „Senior Surprise" była pierwszą tak długą misją bojową amerykańskich 
bombowców strategicznych. Była także debiutem bojowym nowych pocisków typu CALCM - pierwszego lot¬ 
niczego uzbrojenia w historii naprowadzanego na cel za pomocą sygnału GPS. 


o Samolot bombowy 
B-52G ze skrzydła 
416th BW sfotografo¬ 
wany 1 marca 1988 c 
Samolot przenosi na 
pylonach podskrzy- 
dłowych 12 pocisków 
*• AGM-86B AICM. 


o B-52G ze skrzydła 
bombowego 416th 
BW uzbrojony 
w 12 pocisków samo- 
sterujących AGM-86B 
ALCM sfotografowany 
15 listopada 1982 r. 
podczas pobierania 
paliwa z samolotu 
tankowania po¬ 
wietrznego KC-135A 
Stratotanker. 


G eneza operacji wiąże się z wdroże¬ 
niem przez siły powietrzne Stanów 
Zjednoczonych (USAF) koncepcji 
projekcji siły na dalekich dystansach z uży¬ 
ciem nowego uzbrojenia w postaci samo- 
sterujących, konwencjonalnych pocisków 
„powietrze-ziemia". Zasięg pocisków, prze¬ 
kraczający 1000 km, miał zapobiec naraża¬ 
niu bombowców na działanie naziemnych 
środków przeciwlotniczych, a nawet lotnic¬ 
twa myśliwskiego przeciwnika. Ich precyzja 
miała odpowiadać precyzji bomb naprowa¬ 
dzanych na cel za pomocą lasera. 

Potrzebę wprowadzenia takiego uzbro¬ 
jenia sformułowano jako bezpośredni 
wniosek wyciągnięty z operacji „El Dorado 
Canyon*- nalotu na cele w Libii przeprowa¬ 
dzonego 15 kwietnia 1986 r. Była to wspólna 
operacja sił powietrznych oraz marynarki 
wojennej (US Navy). Podczas gdy lotnictwo 
US Navy mogło bez większych problemów 
wykonać swoją część misji startując z lot¬ 
niskowców operujących na wodach Morza 
Śródziemnego, dla USAF operacja okazała 
się logistycznym wyzwaniem. 

Kraje NATO oraz Francja nie pozwoliły na 
operowanie samolotów USAF ze swojego 
terytorium i przelotu nad nim. Bombowce 
F-111F oraz towarzyszące im samoloty walki 
elektronicznej EF-111A musiały wystarto¬ 
wać z brytyjskiej bazy Lakenheath i wykonać 


przelot nad wodami Atlantyku w celu okrą¬ 
żenia Hiszpanii. Następnie przelecieć nad 
Cieśniną Gibraltarską i Morzem Śródziem¬ 
nym, aby zaatakować cele w Libii. Po wy¬ 
konaniu ataku samoloty musiały powrócić 
do Anglii tą samą drogą. Misja ta wymagała 
precyzyjnej koordynacji oraz wielokrotnego 
pobierania paliwa w locie. Wykonanie prze¬ 
lotu na tak dalekim dystansie nie pozostało 
bez wpływu na zmęczenie i kondycję załóg. 
Tymczasem atak za pomocą bomb napro¬ 


wadzanych laserowo wymagał wykonania 
bezpośrednich przelotów nad celami, co 
narażało samoloty uderzeniowe na przeciw¬ 
działanie z ziemi. Osłona wyprawy wyma¬ 
gała skoncentrowanego zakłócania elektro¬ 
nicznego połączonego z wyeliminowaniem 
naziemnych systemów przeciwlotniczych. 
Całość musiały osłaniać myśliwce. 

Pomimo drobiazgowego planowania, 
jeden F-111F został zestrzelony (dwuosobo¬ 
wa załoga zginęła), a kilka bomb nie trafiło 
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zatoga - 6 (pilot, drugi pilot, oficer walki elektronicznej, nawigator, nawigator systemów 
radarowych, strzelec pokładowy), zespół napędowy - 8 turbinowych silników odrzutowych 
Pratt & Whitney J57-P-43WB. ciąg maksymalny - 8 x 49.8 kN. ciąg maksymalny z wtryskiem 
wody - 8 x 612 kN. zapas paliwa - 181 605 l. rozpiętość - 5639 m. powierzchnia nośna - 
311,6 m 2 . długość - 49,04 m. wysokość -12,4 m. masa własna - 76 405 kg. masa użyteczna - 
137 272 kg. maksymalna masa startowa - 221353 kg. udźwig maksymalny - 27 200 kg. prędkość 
maksymalna - 1020 km/h (na wysokości 6340 m. masa bojowa 151,3 t). prędkość przelotowa 
- 846,5 km/h. zasięg maksymalny - 13 900 km. taktyczny promień działania - 5794 km. pułap 
operacyjny -14 325 m (masa bojowa 151,3 t). prędkość wznoszenia - 27.6 m/s, czas wznoszenia 
na wysokość 10 000 m - 19 min. uzbrojenie stałe - cztery sprzężone wielkokalibrowe karabiny 
maszynowe M3 kal. 12.7 mm (zapas amunicji 4 x 600 nabojów). 


w wyznaczone cele przyczyniając się do strat wśród 
ludności cywilnej. USAF zdały sobie wówczas spra¬ 
wę, że potrzebują precyzyjnego uzbrojenia dalekie¬ 
go zasięgu, które nie wymagałoby bezpośrednich 
przelotów nad celami i które mogłoby być użyte 
w sytuacji, gdy samoloty muszą operować z lotnisk 
położonych w dużej odległości od teatru działań. 
Uzbrojenie takie mogłoby być przenoszone przez 
bombowce strategiczne bez potrzeby wykorzysty* 
wania samolotów, myśliwsko-bombowych (bom¬ 
bowców taktycznych) o dużo mniejszym zasięgu. 
Koncepcja ta przyczyniła się bezpośrednio do roz¬ 
woju konwencjonalnych pocisków samosterujących 
/oraz, pośrednio, do opracowania bomb naprowa¬ 
dzanych sygnałem GPS typu JDAM. 

Program „Senior Surprise" i pociski CALCM 
Początkowo USAF zastanawiały się nad rozpoczę¬ 
ciem nowego programu, którego celem byłaby bu¬ 
dowa konwencjonalnego pocisku samosterującego. 
Trwałoby to jednak zbyt długo, dlatego postano¬ 
wiono zmodyfikować posiadane już jądrowe pociski 
samosterujące typu AGM-86B ALCM (Air Launched 
Cruise Missile). 

W1977 r. Pentagon rozpoczął program budowy 
tzw. wspólnego pocisku samosterującego - JCMP 
(Joint Cruise Missile Project). Pocisk miał znaleźć się 
w uzbrojeniu bombowców USAF jak i samolotów 
US Navy. W programie wzięły udział firmy: Boeing 
z pociskiem’AGM-86B oraz General Dynamics z po¬ 
ciskiem AGM-109. Po serii testów porównawczych 
USAF wybrały pocisk AGM-86B, natomiast US Navy 
zrezygnowała z pocisku dla lotnictwa pokładowe¬ 
go, skupiając się na budowie pocisku samosterują¬ 
cego dla jednostek nawodnych i okrętów podwod¬ 
nych (BGM-109 Tomahawk). 

Pocisk AGM-86B jest uzbrojony w głowicę ter¬ 


mojądrową typu W80-0/-1 o mocy od pięciu do 115 
kT. Napęd stanowi odrzutowy silnik turbowentyla- 
torowy typu Williams International F107-WR-101 
o ciągu 2,7 kN. Prędkość przelotowa ALCM wynosi 
890 km/h, a zasięg 2400 km. Pocisk jest odpalany 
na zasadzie tzw. zimnego startu. Po zrzuceniu przez 
samolot-nosiciel pocisk rozkłada skrzydła (o roz¬ 
piętości 3,7 m), stateczniki, wysuwa dyszę wlotową 
powietrza do silnika, po czym uruchamia silnik i roz¬ 
poczyna lot. System naprowadzania na cel składał 
się z dwóch komponentów: radaru do lotów z od¬ 
wzorowaniem rzeźby terenu McDonnell-Douglas 
AN/DPW-23 TFR/TERCOM (Terrain Following Radar/ 
Terrain Contour Matching) oraz systemu bezwład¬ 
nościowego Litton INS (Inertial Navigation System). 

W1980 r. rozpoczęła się produkcja pocisków AG- 
M-86B, które w 1982 r. zaczęły wchodzić do służby. 
Do ich przenoszenia przeznaczono bombowce stra¬ 
tegiczne B-52G oraz B-52H. Początkowo zarówno 
B-52H jak i B-52G mogły przenosić pociski ALCM wy¬ 
łącznie na masywnych pylonach podskrzydłowych 
typu SUU-67/A. Każdy pylon posiada po sześć zacze¬ 
pów typu MAU-12D/A, na których można podwiesić 
sześć pocisków ALCM. Jednakże w połowie lat. 80 
bombowce B-52H wyposażono również w monto¬ 
wane w komorach bombowych tzw. strategiczne 
wyrzutnie rewolwerowe A/A48K-1 CSRL (Common 
Strategie Rotary Launcher). Na wyrzutni można było 
podwiesić osiem pocisków ALCM. W ten sposób po¬ 
jedynczy bombowiec B-52H może przenosić do 20 
pocisków ALCM - osiem w komorze bombowej oraz 
12 na pylonach podkrzydłowych. 

Aby przyspieszyć i ułatwić proces uzbrajania 
bombowców, pociski mogą być podwieszane do 
zdemontowanych wcześniej pylonów oraz wyrzut¬ 
ni rewolwerowych, po czym pylony i wyrzutnie już 
z podwieszonymi pociskami są instalowane w bom¬ 


bowcach. Wyrzutni rewolwerowych nie otrzymały 
jednak bombowce B-52G, które mogły przenosić 
jedynie 12 pocisków ALCM na pylonach podskrzy¬ 
dłowych. 

Ogółem do przenoszenia ALCM, siły powietrzne 
Stanów Zjednoczonych przystosowały 98 ze 166 
posiadanych bombowców B-52G oraz całą flotę 
B-52H - 96 egzemplarzy. Pierwszą jednostką, która 
w grudniu 1982 r. uzyskała gotowość operacyjną dla 
pocisków ALCM, było skrzydło bombowe 416th BW 
stacjonujące w Griffiss AFB, w stanie Nowy Jork. Do 
1986 r. cała flota B-52G i B-52H otrzymała nowy, cy¬ 
frowy tzw. ofensywny system awioniki AN/ASO-176 
OAS (Offensive Avionics System), który zastąpił sys¬ 
tem bombowo-nawigacyjny AN/ASQ-38. 

W skład systemu OAS wchodziły: podwojony 
system nawigacji bezwładnościowej AN/ASN-136, 
dopplerowski system nawigacji AN/APN-218, sys¬ 
tem informujący o położeniu i kursie samolotu AN/ 
ASN-134 AHRS, wysokościomierz radarowy AN/ 
APN-224, system rejestracji wideo RO-521 /ASQ-176, 
oraz szyna transmisji danych MIL-STD-1553A. Wpro¬ 
wadzono też cyfrowe interfejsy do obsługi odpala¬ 
nia pocisków, które zamontowano na stanowiskach 
nawigatora oraz nawigatora systemów radarowych. 

System OAS został zoptymalizowany do działa¬ 
nia na małych wysokościach. Został też zabezpie¬ 
czony przed skutkami impulsu elektromagnetycz¬ 
nego (EMP). Dzięki OAS B-52G i H mogły wykonywać 
precyzyjne podejścia na cel podczas wykonywania 
ataków pociskami samosterującymi AGM-86B 
ALCM. Dzięki OAS B-52 pozostały efektywnymi plat¬ 
formami do przenoszenia uzbrojenia jądrowego. 

Zgodnie z podpisanym w 1979 r. przez USA 
i ZSRR drugim traktatem w sprawie ograniczenia 
zbrojeń strategicznych SALT II (Strategie Arms Limi- 
tationTreaty), bombowce przenoszące jądrowe po¬ 
ciski samosterujące musiały być łatwo odróżnialne 
od bombowców, które nie zostały przystosowane 
do ich przenoszenia. Chodziło o rozpoznanie bom¬ 
bowców na zdjęciach satelitarnych. B-52H były 
relatywnie łatwo rozpoznawalne ze względu na sil¬ 
niki TF33 z szerszymi osłonami. Aby wyróżnić B-52G 
przenoszące ALCM od „zwykłych" egzemplarzy, 
zainstalowano w nich owiewki zmieniające kształt 
skrzydeł w miejscu ich połączenia z kadłubem. Eg¬ 
zemplarze te wyróżniały się pogrubioną, obłą nasa¬ 
dą skrzydeł. 
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W połowie 1986 r. USAF zleciły Boein¬ 
gowi opracowanie konwencjonalnej wersji 
pocisku ALCM w ramach tajnego programu 
„Senior Surprise". Prace nad nowym poci¬ 
skiem ruszyły w lipcu Otrzymał on ozna¬ 
czenie AGM-86C CALCM (Conventional Air 
Launch Cruise Missile). W pocisku głowi¬ 
cę termojądrową zastąpiono ładunkiem 
odłamkowo-burzącym typu AFX-760 (Bul- 
Ipup) o masie 680 kg. Była to głowica roz- 
pryskowa, która eksplodując nad celem wy¬ 
syłała w jego kierunku chmurę odłamków. 
Ładunek tego typu idealnie nadawał się do 
niszczenia celów miękkich, takich jak poste¬ 
runki radiolokacyjne, ^wyrzutnie pocisków 
czy struktury o lekkiej konstrukcji. 

W pocisku zachowano system bezwład¬ 
nościowy, jednakże system TRF/TERCOM za¬ 
stąpiono przez nowatorki wówczas system 
naprowadzania na cel za pomocą sygnału 
geolokacyjnego - GPS. Zwiększyło to cel¬ 
ność pocisku z 30 m do mniej niż 15 m, co 
miało kluczowe znaczenie w przypadku za¬ 
stosowania głowicy konwencjonalnej. 

Ogółem pocisk samosterujący CALCM 
okazał się o około 300 kg cięższy niż ALCM. 
Jego zasięg zmniejszył się z 2400 do 1000- 
1200 km, co jednakże dla USAF było ak¬ 
ceptowalne. Koszt konwersji pojedynczego 
pocisku ALCM do standardu CALCM wynosił 
380 tys. dolarów. W sierpniu 1987 r. rozpo¬ 
częły się testy nowych pocisków w powie¬ 
trzu. Rok później pociski CALCM uzyskały 
wstępną gotowość operacyjną. 

Dalsze próby i testy operacyjne poci¬ 
sków prowadził stacjonujący w Barksdale 
dywizjon testowy sił powietrznych 49th TES. 
W integracji pocisków CALCM z bombowca¬ 
mi B-52 brali udział inżynierowie i specjaliści 
z firm: Boeing, Litton Guidance and Control, 
Interstate Electronics oraz Williams Research 
Corp. 

Pierwszy kontrakt zakładał dostawę 57 
pocisków CALCM. 11 z nich wykorzystano 
do programu testów. Do 1990 r. pozostałe 
egzemplarze zostały dostarczone do bazy 
Barksdale AFB w Luizjanie. Jako pierwsze 
pociski miały otrzymać bombowce B-52G 
ze stacjonującego w bazie skrzydła bom¬ 
bowego 2nd BW (Bombardment Wing). 
Ze względu na zastosowaną w pociskach 
ĆALCM technologię GPS program „Senior 
Surprise" wciąż pozostawał ściśle tajny. 
Dostęp do danych programu pozostawał 
ograniczony, a oficjalnie pociski CALCM nie 
istniały. Szczegóły programu znało zaled¬ 
wie kilkunastu oficerów w tym Lt. Col. John 
Beard - dowódca należącego do skrzydła 
dywizjonu bombowego 596th BS (Bom¬ 
bardment Squadron) oraz niektórzy piloci, 
nawigatorzy i nawigatorzy systemów rada¬ 
rowych z dywizjonu. Żartowano, że nawet 
nazwa programu jest ściśle tajna. Wkrótce 
więc personel mający kontakt z programem 
zaczął nazywać go mianem „Secret Squirrel" 
(sekretna wiewiórka), co było tytułem popu¬ 
larnego amerykańskiego serialu animowa¬ 
nego dla dzieci. 

Agresja na Irak i planowanie operacji 

Pierwsza wojna w Zatoce Perskiej rozpoczę¬ 
ła się, gdy 2 sierpnia 1990 r. wojska irackie 
zaatakowały Kuwejt. 7 sierpnia prezydent 
George H. W. Bush ogłosił rozpoczęcie ope¬ 
racji,,Desert Shield" (Pustynna Tarcza), której 



o Wyżej: B-52G podczas 
operacji pobierania 
paliwa z samolotu 
tankowania po¬ 
wietrznego KC-10A 
Extender; 20 lutego 
1982 r Jest to B-52G 
z numerem seryjnym 
59-2564 - egzem¬ 
plarz bez nazwy 
własnej, który wziął 
udział w operacji 
„Senior Surprise". 

o Niżej: dolny pokład 
B-52G ze stanowi¬ 
skami nawigatora 
(po prawej) oraz 
nawigatora systemów 
radarowych. Obydwa 
stanowiska wyposa¬ 
żone są w interfejsy 
ofensywnego systemu 
awioniki (0AS) służą¬ 
ce m.in. do odpalania 
pocisków samosteru- 
jących. 


celem była obrona Arabii Saudyjskiej przed 
ewentualnym atakiem Iraku. Rozpoczęła się 
koncentracja sił koalicji antyirackiej. W cią¬ 
gu trzydziestu pięciu dni na Bliski Wschód 
przerzucono kilkaset myśliwców i samolo¬ 
tów uderzeniowych, których podstawowym 
zadaniem miało być powstrzymanie irackiej 
ofensywy. W ciągu kilku miesięcy siły koalicji 
rozrosły się do 2350 samolotów, z których 
ponad połowę stanowiły bojowe. 

Gdy rozpoczął się iracki atak na Kuwejt, 
USAF postawiły w stan pogotowia wybra¬ 
ne dywizjony bombowców B-52, w tym 
dywizjon 596th BS posiadający na uzbro¬ 
jeniu pociski CALCM. Dowództwo USAF 
wskazywało narodowej radzie bezpieczeń¬ 
stwa (NSC - National Security Council), na 
możliwość użycia tandemu B-52 - CALCM 
jako natychmiastowej odpowiedzi w razie 
ataku Iraku na Arabię Saudyjską. Celem po¬ 
cisków CALCM mogłyby być irackie centra 
dowodzenia, ośrodki łączności, centrale te¬ 
lefoniczne, czy elektrownie. W pierwszych 
dniach konfliktu, gdy Stany Zjednoczone 
nie posiadały jeszcze żadnych znaczących sił 
w regionie, użycie bombowców B-52 wyda¬ 
wało się sensownym rozwiązaniem. 

W ciągu kilku tygodni z programem „Se¬ 
nior Surprise" zapoznano i 5 załóg bombow¬ 
ców B-52G ze skrzydła bombowego 2nd BW. 
Siedem załóg miało wziąć udział w ewentu¬ 


alnej misji przeciwko Irakowi. Rozpoczęło się 
drobiazgowe planowanie misji, w którym 
brał udział dowódca 8. Armii Powietrznej Lt. 
Gen. Ellie G.„Buck" Shuler Jr., dowódca skrzy¬ 
dła 2nd BW Col. Ronald C. Marcotte oraz Lt. 
Col. John Jay" Beard - dowódca dywizjonu 
596th BS. Bombowce miały wystartować 
z bazy Barksdale, wykonać przelot do Arabii 
Saudyjskiej, odpalić pociski CALCM, po czym 
wrócić do Barksdale. Przelot wymagał co 
najmniej czterech tankowań w powietrzu. 
W razie problemów samoloty mogły wylą¬ 
dować w jednej z sojuszniczych baz, jednak¬ 
że była to ostateczność. 

Lt. Gen. Shuler wspominał po latach, że 
podczas jednej z odpraw zapytał mających 
wziąć udział w misji lotników, czy ktokolwiek 
brał już udział w 24-godzinnej misji. Nikt się 
nie zgłosił. Zapytał następnie czy ktokolwiek 
brał udział w 14-godzinnej misji. I również 
nikt się nie zgłosił. Bombowce miały spę¬ 
dzić w powietrzu 35 godzin, dlatego posta¬ 
nowiono, że na pokładzie każdego z nich 
będzie leciał zapasowy pilot i zapasowy 
nawigator. Mieli oni zmieniać pilotów i na¬ 
wigatorów w czasie lotu, po to aby ci mogli 
odpocząć. W ten sposób każda sześciooso¬ 
bowa załoga B-52G składająca się z pilota, 
drugiego pilota, oficera walki elektronicznej, 
nawigatora, nawigatora systemów rada¬ 
rowych oraz Strzelca pokładowego miała 
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zostać powiększona do ośmiu osób. Osta¬ 
tecznie, podczas misji w jednym z B-52G - 
o nazwie własnej „Valkyrie" - leciało nawet 
dwóch pilotów zapasowych. 

• W wytypowanych do misji bombowcach 
wymontowano tzw. fotele instruktorskie 
z których jeden znajduje się tuż za stanowi¬ 
skami pilota i drugiego pilota, a drugi - na 
dolnym pokładzie pod tylną ścianą. W ten 
sposób wygospodarowano miejsca, gdzie 
można było rozłożyć materace i śpiwory dla 
odpoczywających podczas lotu pilotów i na¬ 
wigatorów. Na górnym pokładzie było tro¬ 
chę więcej miejsca, chociaż leżący tarasował 
przejście przez korytarz prowadzący z kokpi- 
tu do stanowisk Strzelca pokładowego i ofi¬ 
cera walki elektronicznej. Na dolnym pokła¬ 
dzie odpoczywająca osoba mogła leżeć albo 
z głową, albo z nogami przy tubie-pisuarze. 
Wybór pozycji był raczej oczywisty. Jak póź¬ 
niej wspominali piloci i nawigatorzy, było to 
nie tyle spanie, co leżenie i pocenie się przez 
dwie godziny. 

W sytuacji awaryjnego opuszczenia ma¬ 
szyny zapasowi piloci i nawigatorzy mogli 
jedynie ratować się skokiem ze spadochro¬ 
nem. Było to możliwe jednak dopiero po 
katapultowaniu się nawigatora i nawigatora 


systemów radarowych - a skok można było 
wykonać jedynie przez otwory w dnie ka¬ 
dłuba samolotu przez które katapultowane 
są w dół fotele. 

Siedem przygotowanych do misji bom¬ 
bowców wraz z załogami postawiono w stan 
gotowości „Alpha*. Samoloty zatankowano 
i każdy został uzbrojony w pociski CALCM. 
Wybór celów pozostawał w gestii dowódz¬ 
twa operacji strategicznych SAC (Strategie 
Air Command) mieszczącego się w bazie 
sił powietrznych Offutt AFB w Nebrasce. 
W ówczesnym czasie koordynaty celów dla 
pocisków ALCM/CALCM były nagrywane na 
taśmy magnetyczne DTUC (Data Transfer 
Unit Cartridge), które przed lotem instalowa¬ 
no w jednym ze slotów DTU na panelu OAS 
znajdującym się na stanowisku bojowym na¬ 
wigatora. Pomimo naprowadzania pocisków 
CALCM sygnałem GPS, nawigator nie miał 
panelu w klawiaturą do wprowadzania ko¬ 
ordynat GPS (panele te wdrożonego dopiero 
kilka lat później w B-52H). Dowództwo SAC 
co chwila zmieniało pakiet celów, więc kolej¬ 
ne kartridże DTUC przywożono z bazy Offutt 
do Brksdale nawet kilka razy w tygodniu. 

Po tygodniu od rozpoczęcia operacji 
„Desert Shield", stało się jasne, że Saddam 


o B-52G ze skrzydła 
92nd BW sfotografo¬ 
wane 30 maja 1984 r. 
w bazie Fairchild AFB 
w stanie Waszyngton. 
Bombowiec na drugim 
planie to egzemplarz 
z numerem seryjnym 
59-2582 - późniejszy 
„Grim Reaperir, 
który wziął udział 
w operacji „Senior 
Surprise". 


o Personel techniczny kończy instalację pylonu SU- 
U-67/A z sześcioma pociskami samosterującymi 
AGM-86B ALCM pod skrzydłem samolotu bombo¬ 
wego B-52G Stratofortress; baza Barksdale AFB, 
1 grudnia 1986 r. 

Hussein raczej nie zdecyduje się na zaata¬ 
kowanie Arabii Saudyjskiej. Koncentracja 
lotnictwa koalicyjnego nabierała tempa 
i dogodny moment dla ewentualnego ataku 
irackiego skończył się ostatecznie. W tej sy¬ 
tuacji dowództwo SAC zaczęło zastanawiać 
się w jaki sposób może wpisać działania 
bombowców B-52 w formułowany wówczas 
ogólny plan operacji „Desert Storm" (Pustyn¬ 
na Burza) przeciwko Irakowi. Wszyscy łąyli 
zgodni co do jednego: bombowce B-52 nie 
mogą być użyte w pierwszej fazie nalotów 
do bezpośrednich ataków na cele w Iraku. 
Nikt nie chciał powtórki z operacji „Linebat- 
ker II" w Wietnamie Północnym. Szacowano, 
że Irak skoncentrował w rejonie Bagdadu 
siedem razy więcej środków OPL niż było 
rozmieszczonych wokół Hanoi w grudniu 
1972 r. Jedyną szansą dla B-52 było zaatako¬ 
wanie celów z odległości, za pomocą poci¬ 
sków CALCM. 

Teoretycznie, wobec planu wykorzy¬ 
stania do pierwszego ataku kilkudziesięciu 
trudnowykrywalnych samolotów myśliwsko 
-bombowych F-117A, nie było potrzeby uży¬ 
cia kosztownych i nie do końca przetesto¬ 
wanych pocisków CALCM. Dowództwo SAC 
widziało jednak szansę na zademonstrowa¬ 
nie w praktyce możliwości tandemu B-52 - 
CALCM oraz zdolności sił strategicznych do 
„projekcji siły* na dalekich odległościach. 
Ostatecznie uznano, że uzbrojone w pociski 
CALCM B-52G mogłyby zaatakować Irak tuż 
po zakończeniu nalotów przez F-117A. Ten 
atak kontynuacyjny miał nie pozwolić Ira¬ 
kijczykom na złapanie „drugiego oddechu". 
Odpalenie CALCM miało zostać tak zgrane 
w czasie, żeby uderzyły w swoje cele w chwi¬ 
li gdy F-117A będą wracać. 

Pod koniec 1990 r. w Barksdale rozpo¬ 
częło się więc drobiazgowe planowanie 
misji połączone z kolejnymi odprawami oraz 
dodatkowym szkoleniem załóg. Wybrano 
39 celów znajdujących się głównie w cen¬ 
tralnym i południowym Iraku. Wśród nich 
były m.in. elektrownia w Mosulu, centrala 
telefoniczna w Basrze oraz centra łączności 
w rejonie Bagdadu. Cztery bombowce miały 
przenosić po sześć pocisków CALCM, nato¬ 
miast trzy po pięć. Do dzisiaj nie wiadomo, 
dlaczego wybrano nieparzystą liczbę celów, 
przez co trzy bombowce musiały przeno¬ 
sić niesymetrycznie podwieszony ładunek. 
Oczywiście nie miało to większego wpływu 
na B-52G zdolne do przenoszenia na py¬ 
lonach podskrzydłowych do 12 pocisków 
ALCM/CALCM. 

Przebieg misji 

11 stycznia 1991 r. siedem bombowców 
B-52G i ich załogi zostały postawione 
w stan podwyższonej gotowości bojowej. 
16 stycznia, tuż po północy, Lt. Col. Beard 
otrzymał telefon z rozkazem rozpoczęcia 
misji. Do trzeciej nad ranem wszystkie zało¬ 
gi - w sumie 57 osób dostało wezwanie do 
natychmiastowego stawienia się w sali od¬ 
praw bazy Barksdale. O 4:00 rozpoczęła się 
odprawa przed misją. Brał w niej udział do- 
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o B-52G sfotografowany 29 października 1979 r. podczas 
testów porównawczych programu JCMP (Joint Cruise 
Missile Project). Pod prawym pylonem bombowiec ma 
podwieszonych sześć pocisków General Dynamics AGM- 
109 ALCM, a pod lewym pylonem - sześć pocisków Boeing 
AGM-86B ALCM. 

Do 2003 r. Boeing dostarczył USAF 195 pocisków 
samosterujących w tej wersji. W ramach programu 
budowy konwencjonalnego pocisku samosterujące- 
go bardzo dalekiego ERCM (Extended Rangę Cruise 
Missile) planowano budowę wersji AGM-86E CALCM 
-ER Błock III. Program jednak skasowano. 

CALCM zadebiutowały bojowo w operacji „Desert 
Storm" w Iraku. Następnie pocisków tego typu użyto 
przeciwko Irakowi w operacji „Desert Strike" (3 wrzą- 
śnia 19% r.), przeciwko Irakowi w operacji „Desert 
Fox" (17-18 grudnia 1998 r.), przeciwko Serbii w ope¬ 
racji „Allied Force" (marzec 1999 r.) oraz ponownie 


Pocisk samosterujący AGM-86 CALCM 

AGM-86C CALCM (Conventional Air-Launched 
Cruise Missile) to konwencjonalna wersja uzbro¬ 
jonego w jądrowy ładunek pocisku samosterują- 
cego AGM-86B ALCM. W 1986 r. Boeing otrzymał 
kontrakt na zmodyfikowanie kilkudziesięciu ALCM 
do wersji CALCM. Jądrowy ładunek pocisku W80, 
zastąpiono konwencjonalnym, odłamkowo-bu- 
rzącym o masie 680 kg. W ALCM zastosowano 
bezwładnościowy system naprowadzania na cel 
sprzężony z systemem prowadzenia lotu z wyko¬ 
rzystaniem odwzorowania rzeźby terenu TERCOM 
(Terrain Contour Matching). W CALCM - TERCOM 
zastąpiono systemem naprowadzania wykorzy¬ 
stującym sygnał geolokacyjny GPS. Nowy system 
naprowadzania zwiększył dokładność trafienia z 30 
do 15 m. Ładunek konwencjonalny zajmował wię¬ 
cej miejsca w kadłubie, więc pocisk miał mniejszy 
zapas paliwa. Z tego powodu zasięg zmniejszył się 
o połowę i wynosił 1200 km. 

Pocisk samosterujący CALCM wstępną goto¬ 
wość operacyjną osiągnął w 1988 r. Do 1994 r. Bo¬ 
eing zmodyfikował 105 pocisków do standardu 
AGM-86C Błock 0. Cena jednej konwersji wynosiła 
380 tys. USD. Pocisk w wersji Błock I otrzymał m.in. 
system GPS drugiej generacji oraz silniejszy ładunek 
bojowy o masie 136Ó kg. Do końca 1997 r., do stan¬ 
dardu Błock I zmodyfikowano 200 pocisków. Pociski 
Błock I zmodernizowano następnie do standardu 
Błock la. Otrzymały one system GPS trzeciej gene¬ 
racji z zabezpieczeniem przeciwzakłóceniowym. 
Mogły one wykonać uderzenie w cel pod bardzo 



o Pocisk samosterujący AGM-86 ALCM opracowano w celu zwiększenia skuteczności i przeżywalności samolotów bombowych 
B-52. Pierwsze pociski tego typu weszły do uzbrojenia amerykańskiego lotnictwa w 1982 r. 


dużym kątem. Do 2001 r. do standardu Błock la zmo¬ 
dyfikowano 163 pociski. 

Na początku XXI wieku wdrożono penetrującą 
wersję pocisku CALCM przeznaczoną do burzenia 
schronów o dużej odporności na zniszczenie. Po¬ 
cisk mógł być uzbrojony w ładunek wielogłowico¬ 
wy MWS (Multiple Warhead System) lub pojedyn¬ 
czy AUP (Advanced Unitary Penetrator). System 
MWS składał się z ładunku odłamkowo-burzącego 
(zmiękczającego) oraz usytuowanego za nim ładun¬ 
ku penetrującego. Ładunek penetrujący AUP miał 
masę 544 kg. Wersję penetrującą oznaczono jako 
AGM-86D Błock II. 


przeciwko Irakowi w operacji „lraqi Freedom" (marzec 
2003 r.). W grudniu 2019 r. USAF wycofały z użycia 
pociski CALCM. Powodem takiej decyzji był ich wiek, 
rosnące koszty eksploatacji oraz coraz mniejsza prze- 
żywalność na polu walki. Siły Powietrzne Stanów 
Zjednoczonych miały wówczas na uzbrojeniu 186 
pocisków CALCM: 12 Błock 0,174 Błock I i la oraz 34 
AGM-86D. Obecnie CALCM zastępowane są przez 
trudnowykrywalne pociski samosterujące Lockheed 
Martin AGM-158B JASSM-ER (Joint Air-to-Surface 
Standoff Missile-Extended Rangę) oraz ich wersję da¬ 
lekiego zasięgu JASSM-XR, która ma wejść do służby 
w ciągu najbliższych kilku lat. 


wódca 8. Armii Powietrznej Lt. Gen. Shuler Jr. oraz 
dowódca skrzydła Col. Marcotte. Generał Shuler, 
znany z zamiłowania do historii, porównał znacze¬ 
nie misji do słynnego rajdu lotniczego na Tokio, 
którym w 1942 r. dowodził gen. Jimmy Doolittle. 
Analogia była o tyle słuszna, że załogi bombow¬ 
ców B-25 przygotowywały się do tej misji właśnie 
w Barksdale. 

Generał Szuler nie miał zamiaru wygłaszać 
pompatycznej przemowy, jednak jego słowa spra¬ 
wiły, że wielu członków załóg po raz pierwszy „od¬ 
czuło" wagę zbliżającej się misji. Lotnicy musieli 
jeszcze wypełnić oświadczenia woli. Wiele osób 
nie mogło sobie z tym poradzić do tego stopnia, 
że trzeba było obudzić i wezwać prokuratora woj¬ 
skowego (JAG) z dowództwa skrzydła. Aby nie 
wzbudzać podejrzeń mesa nie została urucho¬ 
miona, więc nie było mowy o śniadaniu. Załogi 
otrzymały za to na drogę lekkostrawne wersje po- 
lowych racji żywnościowych MRE (Meal, Ready-to 
-Eat). Ponadto na pokład każdego z bombowców 


wniesiono 18-litrowe zbiorniki z wodą pitną oraz 
termosy z kawą. 

O 5:00, w strugach ulewnego deszczu, załogi za¬ 
jęły miejsca w samolotach. Siedem B-52G otrzymało 
sygnały wywoławcze od „Doom 31" do „Doom 37". 
W pierwszym bombowcu - „Doom 31"-jako pilot 
zapasowy leciał Lt Col. Beard. Z powodu utajnie¬ 
nia programu „Senior Surprise" przenoszony przez 
bombowce ładunek był oznaczony w dokumentacji 
jako XLRB (Extra-Long-Range Bomb) czyli: „bomby 
bardzo dalekiego zasięgu". Gdy startowały, masa 
bojowa każdego z B-52G wynosiła 244 t więc dro¬ 
ga startowa była wyjątkowo długa. Ostatecznie, do 
6:20 wszystkie samoloty znalazły się w powietrzu. 
Bombowce leciały w formacji 2-2-3 z 10-minutową 
separacją pomiędzy każdą grupą. Przelot nad Sta¬ 
nami Zjednoczonymi odbywał się w ciszy radiowej. 

W celu jego sprawnego koordynowania oraz 
aby nie wzbudzać niepotrzebnej sensacji, do cen¬ 
trów kontroli lotów znajdujących się w: Forth Worth, 
Atlancie oraz Jacksonville wysłano wcześniej ofice¬ 


rów ze sztabu 8. Armii. Nakazywali oni kontrolerom 
wyznaczanie bombowcom niekolizyjnej wysokości 
lotu z cywilnym ruchem lotniczym oraz kierowanie 
ich do punktu przekroczenia linii brzegowej, który 
znajdował się w pobliżu Savannah w stanie Geor¬ 
gia. Kontrolerzy lotu zostali też uprzedzeni, że zało¬ 
gi bombowców nie będą z nimi rozmawiać, nawet 
w celu potwierdzenia przekazu. 

Przelot nad Atlantykiem przebiegał bez więk¬ 
szych problemów. Gdy formacja zaczęła zbliżać się 
do Azorów, gdzie był wyznaczony pierwszy punkt 
pobierania paliwa, Col. Beard zaczął sprawdzać 
łączność z pozostałymi bombowcami przy użyciu 
bezpiecznej, „wewnętrznej" częstotliwości (system 
KY-58). Wszystkie załogi potwierdziły swój status 
z wyjątkiem maszyny „Doom 34" (57-6475, „Miami 
Clipper II"). Pilot Capt. Bernie Morgan dał pułkow¬ 
nikowi jedynie enigmatyczną odpowiedź: Musimy 
rozwiązać pewną kwestę. Odezwiemy się później. 
Gdy bombowce minęły tzw. bezpieczny punkt po¬ 
wrotu, poza którym dalszy lot umożliwiało już tylko 
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CALCM Evolution 


r\IBaseline CALCM (Błock 0) 

Ist generation GPS 
Blast/frag warhead j 




105 młsslles corweited 
by 1994 



* 2nd generation GPS 

► lmproved accuracy 

► lmproved blast/frag 

► Producibility improvements 

• 3rd generation GPS 

• Precision strike accuracy 

• Hi^i GPS antiiam 

• Current or steep terminal dive 


Błock I Change - lmproved CALCM 


200 mlssIlM 
coiwerted by Dec 1997 


(V 
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Błock IA Change - Precision Accuracy 
Retrofit 

■ aa 163 misstles 

3S^> 


retrofftted by 
mld 2001 


Błock II Change - Hard Target Capability 

• 3rd generation GPS with Precision strike accuracy and High GPS artti-jam 

• Multiple Warhead System (MWS) or Ądvanced Unitary Penetrator (AUP-3M) 




S 5 misslle converslon$ by mld-02 and 110 addttlonal by *03 


pobieranie paliwa w powietrzu, zgłosiła się 
* załoga „Miami Clipper II*. Piloci przyznali, 
że z powodu skoków ciśnienia oleju mu¬ 
sieli wyłączyć jeden z silników. Teoretycz¬ 
nie w takiej sytuacji załoga powinna była 
przerwać misję‘i powrócić do bazy. Było 
już jednak na to za późno, a poza tym wia¬ 
domo było, że B-52G może kontynuować 
lot nawet na sześciu silnikach. Col. Beard 
stwierdził później: Na ich miejscu zrobiłbym 
dokładnie to samo. Nie oczekiwałem od nich 
niczego innego - chciałem , aby podchodzili 
do tego zadania z pewną brawurą. 

Pierwsze pobieranie paliwa odbyło się 
w rejonie Azorów z grupy samolotów tanko¬ 
wania powietrznego KC-135A operujących 
z bazy Lajes Field na Azorach. Każdy z bom¬ 
bowców mtisiał pobrać ponad 1041 paliwa! 
Tymczasem żaden z biorących udział w misji 
pilotów nigdy wcześniej nie pobierał więcej 
niż 45 t. Kolejny punkt pobierania paliwa 
znajdował się nad Morzem Śródziemnym. 
Paliwo zapewniły samoloty tankowania po¬ 
wietrznego KC-10A operujące z hiszpańskiej 
bazy Moron AB. Tuż po pobraniu paliwa 


załoga B-52G „Doom 32" wykryła nieziden¬ 
tyfikowany myśliwiec dokonujący próby 
przechwycenia. Myśliwiec przerwał jednak 
manewr i oddalił się. Podczas przelotu nad 
Morzem Śródziemnym najbardziej obawia¬ 
no się wykrycia formacji przez libijskie ra¬ 
dary lub myśliwce. Teoretycznie Libia mogła 
uprzedzić Irak o zbliżającym się nalocie. 

Do niczego takiego nie doszło, jednakże 
oficerowie walki elektronicznej szybko spo¬ 
strzegli, że bombowce śledzone są radarami 
rosyjskich okrętów znajdujących się na Mo¬ 
rzu Śródziemnym. Oczywiście, B-52G mogły 
uruchomić swoje systemy zakłócania elektro¬ 
nicznego, ale nie o to w tym momencie cho¬ 
dziło. Załogi trzymały się więc wyznaczonej 
trasy unikając jak tylko się da cywilnego ru¬ 
chu lotniczego oraz odpowiadając wymijają¬ 
co na pytania lokalnych kontrolerów lotu. Na 
wysokości Półwyspu Apenińskiego nieomal 
doszło do kolizji z samolotem pasażerskim, 
który załoga B-52G „El Lobo II" w ostatniej 
chwili zauważyła na kursie kolizyjnym. 

Gdy formacja przelatywała nad tery¬ 
torium egipskim, zbywano jak tylko się da 


o Wyżej: godło osobiste 
„El Lobo II" na B-52G 
z numerem seryjnym 
58-0185. Jest to je¬ 
den z dwóch bombow¬ 
ców tego typu biorą¬ 
cych udział w operacji 
„Senior Surprise", 
który przetrwał do 
dnia dzisiejszego; 
muzeum uzbrojenia 
USAF. baza Eglin AFB 
na Florydzie. 


o Niżej: ewolucja 
pocisków samosteru 
jących z konwencjo¬ 
nalnymi ładunkami 
bojowymi AGM-86 
CALCM. Obecnie 
ich zadania przejęły 
pociski AGM-158B 
JASSM-ER. 


coraz bardziej natarczywe pytania egipskich 
kontrolerów. Załogi żartowały, że bombow¬ 
ce „opromieniowywane" były przez wszyst¬ 
kie możliwe egipskie, jordańskie i izraelskie 
radary. Po przeleceniu nad Morzem Czerwo¬ 
nym, lecąc w całkowitej ciszy radiowej i bez 
oświetlenia zewnętrznego, bombowce zna¬ 
lazły się nad terytorium Arabii Saudyjskiej. 

Po otrzymaniu rozkazu potwierdzają¬ 
cego wykonanie ataku z dowództwa, na¬ 
wigatorzy rozpoczęli procedurę uzbrajania 
pocisków CALCM przed wyjściem na dwie 
pozycje do zrzutu - tzw. boksy zrzutowe 
(Launch Box). Znajdowały się one w odległo¬ 
ści około 100 km od granicy saudyjsko-irac- 
kiej, niedaleko miejscowości Arar. Podczas 
przygotowań okazało się że w czterech po¬ 
ciskach nie wszystkie systemy elektroniczne 
są w pełni sprawne. Zgodnie z wcześniej¬ 
szymi ustaleniami, w razie jakichkolwiek 
problemów z elektroniką pocisków, nie mo¬ 
gły być one zrzucone. Obawiano się że nie¬ 
sprawne pociski mogłyby znacznie zboczyć 
z kursu, trafić we własne wojska, albo wpaść 
w niepowołane ręce. 

Rozpoczęła się procedura odpalania. 
Czasy zrzutu poszczególnych pocisków 
zostały tak dobrane, aby wszystkie trafiły 
w swoje cele w tym samym mniej więcej 
czasie. Musiały być też tak zrzucone, żeby 
nie doszło do ich kolizji w powietrzu. Cała 
procedura nie zajęła więcej niż 10 minut. 
W jednym z pocisków, tuż po starcie przestał 
działać silnik i spadł on na pustynię w rejo¬ 
nie przygranicznym. Został on później od¬ 
naleziony i zniszczony przez wojska amery¬ 
kańskie. Pozostałe 34 pociski samosterujące 
pomknęły w kierunku Iraku. Na ówczesnym 
etapie działań wojennych trudno było oce¬ 
nić skuteczność ataku. 

Wywiad amerykański potwierdził jednak 
później, że 33 pociski trafiły w wyznaczone 
cele. Wszystkie prawidłowo zdetonowały 
swoje ładunki, poza jednym, który trafił w cel, 
ale nie eksplodował. Jeden z pocisków nie 
dotarł do celu i nigdy nie został odnalezio¬ 
ny. Przypuszczalnie został zestrzelony przez 
OPL. Ogółem pociski wykazały się 85-pro- 
centową skutecznością, co było wynikiem 
lepszym niż zakładano. Rezultat ten był też 
o tyle imponujący, że było to pierwsze użycie 
systemu GPS w warunkach bojowych i poza 
terytorium Stanów Zjednoczonych. 

Po zrzuceniu pocisków B-52G zawróciły 
i rozpoczęły lot powrotny „po śladach". Gdy 
opadły emocje po wykonaniu ataku, załogi 
zaczęły odczuwać zmęczenie. W dodatku, 
w przeciwieństwie do pierwszej fazy misji, 
gdzie korzystano z wiatru „w plecy", tym ra¬ 
zem napotkano silny wiatr czołowy. Cztery 
bombowce leciały z niezrzuconymi poci¬ 
skami CALCM, a jeden miał wyłączony silnik. 
Wszystko to przyczyniało się do zwiększone¬ 
go niż zakładano zużycia paliwa. Co więcej, 
w dwóch kolejnych bombowcach zanoto¬ 
wano skoki ciśnienia oleju w silnikach. Sytu¬ 
acji nie poprawiała niska widoczność, poni¬ 
żej trzech kilometrów, którą napotkano nad 
Morzem Śródziemnym. Większość maszyn 
miała paliwo już tylko na 30 minut lotu, gdy 
w pobliżu Hiszpanii rozpoczęto pobieranie 
paliwa z KC-10A operujących z Moron. 

Gdy bombowce znalazły się nad Atlan¬ 
tykiem napotkały jeszcze silniejszy wiatr 
czołowy którego prędkość dochodziła do 
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B-52G (58-0177), nazwa własna -„Petie 3rd", 
sygnał wywoławczy - Doom 31, załoga - S-91 

Capt. Michael G. Wilson (pilot), lst Lt. Kent R. Beck 
(drugi pilot), Lt. Col. John H. Beard (pilot zapasowy/ 
dowódca misji), Capt. George W. Murray III (nawi¬ 
gator systemów radarowych), lst Lt. Mark W. Van 
Doren (nawigator), Capt. Lee S. Richie Jr. (nawiga¬ 
tor zapasowy), Capt. Richard P. Holt (oficer walki 
elektronicznej), Sgt. Dale R. Jackson (strzelec po¬ 
kładowy) 

B-52G (59-2564), nazwa własna - brak, sygnał 
wywoławczy - Doom 32, załoga - E-54 

Capt. John P. Romano (pilot), Capt. Erie K. Hayden 
(drugi pilot), Maj. Stephen E. Jackson (pilot zapa¬ 
sowy), Capt. Stephen R. Hess (nawigator systemów 
radarowych), Capt. Toby L. Corey (nawigator), Capt. 
Alan C. Teauseau (nawigator zapasowy), 1 st Lt. Ro¬ 


bert C. Lightner (offtcer walki elektronicznej), A1C 
Steven R. Gramling (strzelec pokładowy) 

B-52G (59-2582), nazwa własna - Grim Reaper II, 
sygnał wywoławczy - Doom 33, załoga - R-53 

Capt. Charles E. Jones Jr. (pilot), Capt. Warren G. Ward 
(drugi pilot), Maj. William H. Weller (pilot zapasowy),' 
Capt. Patrick Hobday (nawigator systemów radaro¬ 
wych), lst Lt. Aaron E. Hattabaugh (nawigator), Maj. 
Bruce F. Blood (nawigator zapasowy), Capt. Kevin 
M. Williams (oficer walki elektronicznej),.Sgt. William 
J. McCutchen (strzelec pokładowy) 

B-52G (57-6475), nazwa własna - Miami Clipper 
II, sygnał wywoławczy - Doom 34, załoga - E-83 

Capt. Bernard S. Morgan (pilot), lst Lt. Michael 
C. Branch (drugi pilot), Capt. Steven E. Bass (pilot za¬ 
pasowy), Capt. John S. Ladner (nawigator systemów 


o Uczestnicy operacji „Senior Surprise” podczas rocznicowe¬ 
go spotkania, które odbyło się w bazie Barksdale AFB. 20 
listopada 2019 r. 

radarowych), lst Lt. Andre J. Mouton (nawigator), 
Maj. Wesley H. Bain (nawigator zapasowy), Capt. 
James L Morriss III (oficer walki elektronicznej), A1C 
Guy W. Modling (strzelec pokładowy) 

B-52G (58-0238), nazwa własna - Miss Fit II, 
sygnał wywoławczy - Doom 35, załoga - E-81 

Capt. Marcus S. Myers (pilot), lst Lt. Michael L. Han- 
sen (drugi pilot), Capt. Chadwick H. Barr Jr. (pilot za¬ 
pasowy), Capt. David J. Byrd (nawigator systemów 
radarowych), 1 st Lt. Don E. Broyles (nawigator), Capt. 
Todd Van Slarnbrook (nawigator zapasowy), CajDt. 
Todd H. Mathes (oficer walki elektronicznej), Sgt. 
Martin R. VanBuren (strzelec pokładowy) 

B-52G (58-0183), nazwa własna - Valkyrie, 
sygnał wywoławczy - Doom 36, załoga - S-92 

Capt. Alan W. Moe (pilot), Capt. David T. Greer 
Jr. (drugi pilot), Capt. Joseph M. Hasbrouck i Maj. 
Steven D. Weilbrenner (pilot zapasowy), Capt. Blaise 
M. Martinick (nawigator systemów radarowych), lst 
Lt. John S. Pyles (nawigator), Capt. Matthew G. Ca- 
sella (nawigator zapasowy), Capt. Anthony Bothwell 
(oficer walki elektronicznej), Sgt. Daniel L Parker 
(strzelec pokładowy) 

B-52G (58-0185), nazwa własna - El Lobo II, 
sygnał wywoławczy - Doom 37, załoga - S-93 

Capt. Stephen D. Sicking (pilot), lst Lt. Russell 
F. Mathers (drugi pilot), Capt. Steven W. Kirkpatrick 
(pilot zapasowy), Capt. Floyd W. Gowans (nawigator 
systemów radarowych), lst Lt. Gregory D. Moss (na¬ 
wigator), Maj. Franklin D. Van Wicklin (nawigator za¬ 
pasowy), Capt. Paul M. Benson (oficer walki elektro¬ 
nicznej), SSgt. William I. LeClair (strzelec pokładowy). 


240 km/h. Tymczasem najgorszy scenariusz zakładał 
wiatr 160 km/h. Próby zmiany wysokości nie po¬ 
prawiły sytuacji. Najgorsza była jednak wiadomość 
o uziemieniu samolotów KC-135A w bazie Lajes na 
Azorach z powodu zbyt silnych wiatrów. Pomysł, aby 
wylądować w którejś z europejskich baz NATO zo¬ 
stał odrzucony ze względu na pociski CALCM, które 
z pewnością uznano by za jądrowe. 

Podpułkownik Beard poprosił bazę Moron, aby 
wysłała w powietrze kolejny klucz KC-10A. Samo¬ 
loty tankowania powietrznego miały towarzyszyć 
bombowcom w locie na zachód tak długo jak tylko 
się da. Wystarczyło to, aby bombowce dotarły do 
wschodniego wybrzeża Stanów Zjednoczonych. 
Zużycie paliwa było jednak tak duże, że B-52G na 
pewno nie doleciałyby do Luizjany. Chciano jednak 
uniknąć przymusowego lądowania w jednej z baz 
na wschodnim wybrzeżu, co musiałoby doprowa¬ 
dzić do ujawnienia operacji. 

Udało się jednak „zorganizować" dwa samoloty 
KC-135A, które wystartowały na spotkanie bom¬ 
bowcom z bazy Robins AFB w Georgii. Pobieranie 
paliwa w powietrzu przebiegło bez problemów, 
chociaż w jednym z B-52G przestała działać radiosta¬ 
cja i nie mógł on komunikować się z KC-135. „Petie 
3rd" pułkownika Bearda leciał więc równolegle, asy¬ 
stując i przekazując informacje z pobierającego pa¬ 
liwo B-52G do KC-135A. Ostatecznie wszystkie bom¬ 
bowce bezpiecznie wylądowały w Barksdale, gdzie 
ze względu na utajnienie operacji zostały od razu 
wtoczone do hangarów. Dopiero wówczas zmęczo¬ 
ne załogi mogły opuścić pokłady samolotów. 

Całkowity czas trwania misji wyniósł 34,5 godzi¬ 
ny, a bombowce pokonały odległość 22,5 tys. km 


Każdy z bombowców zużył ponad 6001 paliwa. Była 
to wówczas najdłuższa w historii lotnicza misja bojo¬ 
wa. Załogi B-52G pobiły wynik brytyjskich bombow¬ 
ców Vulcan, które w 1982 r. w ramach operacji „Black 
Buck" atakowały cele na Falklandach, operując 
z bazy na Wyspie Wniebowstąpienia. Najdłuższa mi¬ 
sja przeprowadzona z 30 kwietnia na 1 maja 1982 r. 
trwała 15 godzin i 45 minut. Wynik operacji „Senior 
Surprse" został przyćmiony dopiero przez bombow¬ 
ce B-2A, które w październiku 2001 r. wykonały ataki 
na cele w Afganistanie spędzając w powietrzu 44 
godziny i 20 minut. 

„Senior Surprise" była utajniona jeszcze przez 
rok. Uczestnicy operacji nie mogli o niej z nikim roz¬ 
mawiać. Dopiero w styczniu 1992 r. siły powietrzne 
zdjęły z „Senior Surprise" klauzulę tajności. Załogi 
siedmiu bombowców zostały wówczas oficjalnie 
odznaczone medalami lotniczymi (Air Medal) za 
udział w misji. W tym czasie potwierdzono, że to 
właśnie B-52G, a nie F-l 17A jako pierwsze wykonały 
uderzenia na cele w Iraku podczas operacji „Desert 
Storm", chociaż według planu miało być odwrotnie. 

Dowództwo USAF traktowało operację jako 
dowód na możliwość prowadzenia przez siły stra¬ 
tegiczne operacji bojowych na skalę globalną. 
W tamtym czasie pojawiły się jednak zarzuty, że 
operacja była jedynie działaniem na pokaz, „rekla¬ 
mującym" nowy rodzaj uzbrojenia. Lt. Gen. Buster 
Glosson - dowódca USCENTCOM odpowiedzialny 
za planowanie operacyjne podczas wojny z Irakiem 
- ripostował: Gdybym chciał zademonstrować nowe 
możliwości zrobiłbym to kilka razy i nie utrzymywał - 
bym programu w sekrecie. Użyliśmy tego uzbrojenia , 
gdyż wydawało się to logicznym rozwiązaniem. Po 


prostu dzięki temu ograniczyliśmy własne straty w lu¬ 
dziach. Gdybyśmy podczas atakowania tych samych 
celów utracili pół tuzina bombowców A-6 Intruder nikt 
by nam tego nie wybaczył. 

Operacja „Senior Surprise" ma niewątpliwe zna¬ 
czenie historyczne - była pierwszą operacją podczas 
której bombowce amerykańskie operowały z terenu 
Stanów Zjednoczonych, aby niszczyć cele po dru¬ 
giej stronie globu. Przetarto szlak dla kolejnych tego 
typu operacji, które dziś realizowane są przez USAF 
niemal rutynowo. 

Historia dywizjonu 596th BS zakończyła się 
w dwa lata po wojnie w Zatoce Perskiej. Najpierw, 
w 1992 r., dywizjon wycofał z użytku bombow¬ 
ce B-52G „przesiadając się" na B-52H. Ostatecznie, 
1 października 1993 r. jednostka została rozwiązana. 
Na jego bazie, w październiku 1993 r., utworzono ist¬ 
niejący do dziś dywizjon bombowy 96th BS (Bomb 
Squadron). Pięć z siedmiu B-52G biorących udział 
w misji zostało przeniesionych w tzw. stan magazy¬ 
nowy - na cmentarzysko samolotów AMARC (Aero- 
space Maintenance and Regeneration Center) w ba¬ 
zie Davis-Monthan AFB. 

Dwa bombowce zostały zachowane: „Valkyrie" 
(58-0183) znajduje się w muzeum lotnictwa Pima 
Couty (w Davis-Monthan), a „El Lobo II" (58-0185) 
trafił do muzeum uzbrojenia USAF znajdującym się 
w bazie Eglin AFB na Florydzie. 

Paweł Henski O 

Ilustracje w artykule: Boeing, USAF, 

2ndBW Public Affairs. 
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o wschód słońca - na Po marcowym pierwszym locie orbitalnym statku kosmicznego Crew Dragon firmy SpaceX, 

wyrzutni rakieta Atlas p 0C j |< on j ec ro |< u przyszła kolej na debiut konstrukcji konkurenta w ramach projektu NASA 
nymstari!ner 0Sn " CZ Commercial Crew Program - Starlinera firmy Boeing. Statek co prawda wypetnit dwa pod- 
stawowe zadania. czyli przetrwał bezzałogowy lot orbitalny, po czym bezpiecznie wylądował 
w wyznaczonym miejscu, jednak połączenie z Międzynarodową Stacją Kosmiczną nie zostało 
zrealizowane. 


Zespolenie kabiny - 
z modułem serwi¬ 
sowym. 


C hoć brzmi to nieprawdopodobnie, 
okazało się, że inżynierowie progra¬ 
miści koncernu-giganta chyba nie 
znają się na zegarku. Przynajmniej tak wy¬ 
nika z przebiegu lotu OFT, który w wyniku 
niewychwyconego podczas testowania 
błędu o mało nie zakończył-się tuż po jego 
rozpoczęciu wodowaniem na Oceanie In¬ 
dyjskim, a może nawet utratą statku. Ale 
po kolei. 


Dwa statki dla NASA 

Jedenaście lat temu NASA podała założenia 
dla statku kosmicznego, który miał umożli¬ 
wić stały dostęp do ISS na „amerykańskich 
warunkach" - start za pomocą amerykań¬ 
skiej rakiety i z amerykańskiego terytorium, 
powrót także na terytorium Stanów Zjed¬ 
noczonych, bądź na ich wodach przybrzeż¬ 
nych. Warunki brzegowe dla nowego statku 
były proste - miał być przynajmniej cztero¬ 



osobowy, pbsiadać możliwości dostarczania 
i zwożenia z powrotem ładunków o masie 
co najmniej 500 kg, zapewnić załodze nie¬ 
przerwany ratunek od chwili wejścia do 
kabiny do jej opuszczenia przez 24 godziny 
na dobę przez okres nie krótszy, niż 210 dni 
(siedem miesięcy) - to ostatnie oczywiście 
przyłączony do ISS. NASA nie narzucała fir¬ 
mom żadnych rozwiązań, ani też żadnych 
nie wykluczała. Tak w 2009 r. powstał trójfa¬ 
zowy, konkursowy program doświadczalny 
CCP (Commercial Crew Program). Ponieważ 
przebieg programu został szczegółowo 
opisany w artykule „Debiut nowego statku 
kosmicznego" (LAI, nr 4/2019), obecnie przy¬ 
pomnę jedynie go w części, dotyczącej pro¬ 
pozycji Boeinga. 

W fazie pierwszej (Commercial Crew 
Development, lata 2010-2011) na nagro¬ 
dy przeznaczono zaledwie 50 min USD, 
z czego Boeing otrzymał 18 milionów na 
budowę statku pod nazwą roboczą CST- 
100. W drugiej rundzie (Commercial Crew 
Development Round 2, lata 2011-2012) 
z sumy łącznej 269,3 min USD Boeing uzy¬ 
skał pierwotnie aż 92,3 miliona, a później 
jeszcze dodatkowo 20,6 miliona dolarów. 
Podczas rundy trzeciej (Commercial Crew 
integrated Capability, lata 2012-2014) fir¬ 
ma dostała 480 min USD na kontynuację 
budowy statku. Od 2012 r., niezależnie od 
biegnących programów, rozpoczęto kolej¬ 
ne rundy współzawodnictwa, obejmujące 
certyfikację powstających statków zgodnie 
z wymaganiami NASA. 


54 


Lotnictwo Aviation International 


STYCZEŃ 2020 

















































• stare systemy Starliner 

• nowe systemy 


adapter/dolna 

osłona -R 

aerodynamiczna 

górny 

adapter 

Centaura 



1 


.dolny 

adapter 

Centaura 


system 

wykrywania 

zagrożeń 

stopień 

Centaur 

dwukomorowy 
silnik stopnia 
Centaur 


adapter 

międzystopniowy 


/ 


rakiety 

startowe 

(2szt.) 



- 

silnik 

RD-180 



m 


stopień 

Atlas 


adapter 
i osłona 
termiczna 


aa 


W ramach Certification Products eon- ° Podstawowe elemen- 
tracts (lata 2013-2014) Boeing uzyskał oko- ^ składowe rakiety 

ło 10 min USD, natomiast najważniejsza nośnej Atlas, 
transza trafiła do niego w ramach fipalne- 
go programu CCtCap (Commercial Crew 
Transportation Capability), realizowane- o W drodze na 
go w latach 2014-2019. Boeing otrzymał wyrzutnię. 

4,2 mld USD, a drugi zwycięzca - SpaceX - 
2,6 miliarda dolarów. Kwoty te obejmowały 
dokończenie budowy statków, ich certyfi¬ 
kację, loty bezzałogowe, a także załogowy 
lot testowy do Międzynarodowej Stacji 
Kosmicznej oraz 2-6 lotów regularnych. 

Zatem Boeing dostał od NASA na ten cel 
łącznie 4,8209 miliarda dolarów. Zgodnie 
z warunkami konteaktu, przynajmniej je- o Podstawowe elementy 
den z wybranych statków - a więc CST-100 składowe statku 
bądź Crew Dragon, powinien być gotów kosmicznego 
do pierwszej regularnej misji najpóźniej Starliner. 
w trzecim kwartale 2017 r. 

CST-100 

Zacznijmy od nazwy. CST jest skrótem od 
Crew Space Transportation, liczba 100 zaś, 
wbrew rozpowszechnionej opinii, nie po¬ 
chodzi od wyrażonej w kilometrach umow¬ 
nej granicy, od której zaczyna się kosmos, 
tzw. linii Kśrmana. Jest to po prostu numer 
nadany projektowi, niemający odniesienia 
do czegokolwiek. Ponieważ nazwa była 
mało chwytliwa, 4 września 2015 r. Boeing 
poinformował o nadaniu statkowi oficjalnej 
nazwy CST-100 Starliner, z czasem pozosta¬ 
jąc tylko przy jej drugim członie. Zgodnie 
z definicją, Starliner to załogowy statek ko¬ 
smiczny z kabiną wielokrotnego (do 10 razy) 
użytku, przeznaczony do operowania na ni¬ 
skiej orbicie okołoziemskiej. Jego głównym 
zadaniem będzie dostarczanie i wymiana 
stałych załóg Międzynarodowej Stacji Ko¬ 
smicznej oraz potencjalnie innych stacji, np. 
planowanych przez firmą Bigelow. Może po¬ 
mieścić w swym wnętrzu do siedmiu osób. 



Składa się z dwóch podstawowych ele¬ 
mentów - modułu załogowego (Crew Mo¬ 
dule, CM) i modułu serwisowego (Service 
Module, SM). Moduł załogowy ma kształt 
ściętego u wierzchołka stożka, jego średni¬ 
ca wynosi 4,56 m, wysokość zaś około 2,2 m 


(te i następne dane są przybliżone, gdyż 
firma, jak dotąd, nie udostępniła dokładnej 
specyfikacji statku), a objętość hermetyzo¬ 
wana 11 m3. Moduł serwisowy w kształcie 
niskiego walca ma identyczną średnicę, na¬ 
tomiast jego wysokość wynosi około 2,5 m. 
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o Wyżej, pierwszy start 
Stariinera. 

o Niżej: profil startu 
Stariinera. 

o Starliner zbliża się do 
ISS - niestety, póki 
co tylko w grafice. 


Podczas startu szczyt statku jest chroniony 
przez pokrywę startową o wysokości około 
30 cm i średnicy o podstawy 1,7 m. Jej masa 
wynosi około 100 kg, zostaje ona odrzucona 
przed zapłonem silnika drugiego stopnia ra¬ 
kiety nośnej. 

Wokół górnej części kabiny została 
umieszczona osłona termiczna w kształcie 
kołnierza, przykrywającego delikatne ele¬ 
menty konstrukcji, głównie węzeł połącze¬ 
niowy oraz spadochrony (statek ląduje na 
trzech czaszach). Ma ona masę 150 kg. Węzeł 
cumowniczy NDS/iUDS, umożliwia automa¬ 
tyczne bądź ręczne cumowanie do jednego 
z węzłów ISS, wyposażonych w adapter IDA 


(International Docking Adapter). Adaptery wą RL-10A-4-2 w drugim stopniu DEC (Dual 
IDA umieszczone są na łącznikach PMA-2 Engine Centaur). Rakieta ta może startować 
i PMA-3 (Pressurized Mating Adapter), przy- z kompleksu SLC-41 na Cape Canaveral. 
twierdzonych do modułu Harmony (Node 2) W przyszłości zostanie ona zastąpiona rakie- 
stacji. Na spodzie kabiny umieszczono dolną tą Vulcan, co uniezależni ULA od stosowania 
osłonę termiczną w postaci tarczy o masie w pierwszym stopniu rosyjskich silników 
750 kg. Pomiędzy nimi umieszczono cztery RD-180. W szczególnych wypadkach, gdy- 
nadmuchiwane mieszanką azotowo-tleno- by Atlas był z jakichś przyczyn niedostępny, 
wą poduszki amortyzacyjne. Kabina jest wy- Stariinera mógłby wynosić Falcon-9 bądź 
posażona w silniczki orientacji, napędzane Delta-4H. 

hydrazyną (90 kg). Podczas startu maksymalne przeciążenie 

Sucha masa kabiny bez ładunku i załogi w żadnej fazie lotu nie przekracza g+3,5. Wy- 
wynosi około 6,4 t, maksymalna startowa produkowane zostały trzy egzemplarze ka- 
około 8,3 t, a maksymalna po lądowaniu biny, oznaczone SV-1, SV-2 i SV-3. Pierwszy 
około 7,2 t. Moduł serwisowy ma suchą z nich został użyty podczas PAT, trzeci został 
masę około 3,3 t i mieści w sobie około przeznaczony na potrzeby bezzałogowąj 
2,3 t materiałów pędnych (hipergolicznej misji demonstracyjnej (Orbital Flight Test, 
mieszanki monometylohydrazyna i cztero- OFT), drugi zaś jest przygotowywany dla za- 
tlenku azotu). Napędzają one 20 silników łogowej misji demonstracyjnej (Crew Flight 
manewrowych OMAC o ciągu 6 kN każdy, Test, CFT). Podstawowym miejscem lądowa : 
cztery silniki przerwania startu LAE (Launch nia Stariinera jest White Sands Missile Rangę 
Abort Engine, będące pochodną silników (Nowy Meksyk), zapasowe to Dugway Pro- 
RS-88) o ciągu 176,6 kN każdy, a także 28 ving Ground (Utah), Wilcox Playa (Arizona) 
silniczków systemu orientacji RCS. Na jego i Edwards AFB (Kalifornia), 
spodzie umieszczono panele solarne, ge¬ 
nerujące ponad 2,9 kW energii elektrycznej. Przygotowania 
Łączna długość statku wynosi 5,03 ma masa Podczas pierwszej fazy kontraktu z NASA, 
podczas pierwszego startu była rzędu 13,91 wykonano szereg zadań zleconych przez 
Ponieważ średnica statku przewyższa agencję, tzw. kamieni milowych, niezbęd- 
średnicę drugiego stopnia rakiety nośnej, nych do dopuszczenia poszczególnych 
w celu zapobieżenia powstaniu niebez- systemów statku do eksploatacji. Wybrano 
piecznie dużych sił aerodynamicznych, rodzaj systemu ratunkowego (zdecydowa- 
wokół górnego adaptera zamontowano no się na pchający, zamiast dotychczas sto- 
pierścieniową osłonę o średnicy 4,56 m sowanego ciągnącego) i przeprowadzono 
i wysokości 1,8 m. Osłona o masie około jego próby. Wyprodukowano i przetestowa- 
jednej tony zostaje podzielona na dwie no osłonę termiczną i awionikę. Wykonano 
części i odrzucona krótko po uruchomieniu skorupę ciśnieniową, na jej podstawie zbu- 
silnika drugiego stopnia. Statek jest budo- dowano szereg modeli eksperymentalnych 
wany i serwisowany w wynajętej w 2011 r. i przeprowadzono testy lądowań i wodo- 
od NASA hali Commercial Crew and Cargo wań w różnych warunkach. Skonstruowano 
Processing Facility (C3PF), dawnej OPF-3słu- systemy podtrzymywania warunków życia 
żącej do obsługi orbiterów programu STS, i wypróbowano ich działanie. Przeprowa- 
zlokalizowanej w Centrum Kosmicznym im. dzono demonstrację urządzeń i oprogra- 
Kennedy'ego (KSC). mowania służącego do autonomicznego 

Centrum kontroli misji Stariinera mieści zbliżania i dokowania. W końcu wykonano 
się w jednym z pomieszczeń w budynku pełnofunkcyjną makietę-trenażer kabiny, 
Ośrodka Kontroli Misji (MCC), zlokalizowa- w której załogi wykonały szereg testów, 
nej w Centrum Kosmicznym im. Johnso- Najważniejszy test, poprzedzający 
na (JSC). Statek ma żywotność 60 godzin pierwszą misję orbitalną, wykonano 4 li- 
w locie autonomicznym lub 210 dni (siedem stopada 2019 r. na poligonie White Sands 
miesięcy) w stanie hibernacji w składzie ISS. Missile Rangę w stanie Nowy Meksyk. Było 
Podstawową rakietą nośną Stariinera jest to naziemne symulowane przerwanie startu 
oferowany przez United Launch Alliance (Pad Abort Test, PAT), wykonane z kratowni- 
(ULA) Atlas-5 w wersji N22, czyli bez osłony cowej konstrukcji, umieszczonej na podłożu, 
startowej, z dwiema rakietami pomocniczy- Test, trwający około 95 s, podczas którego 
mi AJ-60A i z podwójną jednostką napędo- została osiągnięta wysokość 1300 m prze- 
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biegł poprawnie, choć otwarły się tylko dwa z trzech 
spadochronów głównych. Przyczyną był błąd ludzki 
- nieprawidłowo zamontowano połączenie jednego 
ze spadochronów wyciągających ze spadochronem 
głównym. , 

Start się zbliża 

Bezpośrednie przygotowania do misji OFT rozpo¬ 
częto 4 listopada 2019 r., gdy do obiektu montażu 
pionowego VIF (Vertical Integration Facility) na 
kompleksie startowym SLC-41 został dostarczony 
pierwszy stopień CCB (Commomlore Booster) rakie¬ 
ty Atlas-V o numerze seryjnym AV-080. Następnie 7 
listopada dołączono do niego dwie rakiety startowe 
SRB, a dzień później na jego szczycie umieszczono 
stopień Centaur. 21 listopada statek Starliner SV-3 
został przetransportowany z hali C3PF na kompleks 
SLC-41 , gdzie został zintegrowany z rakietą nośną. 

Po przeprowadzeniu wszystkich testów, start zo¬ 
stał wyznaczony na 17 grudnia o godzinie 7:47 cza¬ 
su lokalnego, czyli 12:47 UTC (dalej wszystkie czasy 
w UTC). Jednak 3 grudnia zdecydowano opóźnić 
start o dwa dni, gdyż w przewodach dostarczają¬ 
cych powietrze do VIF znaleziono zanieczyszcze¬ 
nia. 6 grudnia wykonano kluczową procedurę WDR 
(Wet dress rehearsal), czyli tzw. mokre odliczanie 
testowe. Polega ono na doprowadzeniu odliczania 
zatankowanej rakiety aż do stanu tuż przed zapło¬ 
nem silników, w celu stwierdzenia ewentualnych 
anomalii. Precyzyjny pomiar wykazał masę zestawu 
wynoszącą 444168 kg i brak jakichkolwiek odchyleń 
od normy. 

WDR miała być wykonana dzień wcześniej, jed¬ 
nak kolidowało to ze startem rakiety Falcon-9R, ma¬ 
jącej wynieść starek Dragon z zaopatrzeniem dla ISS. 
Start został opóźniony o jeden dzień z powodu trud¬ 
nych warunków atmosferycznych. Tym samym o ko¬ 
lejny dzień przesunięto rozpoczęcie misji OFT. Nowy 
termin wyznaczono na 20 grudnia o godzinie 11:36. 

12 grudnia NASA I Boeing przeprowadziły 
wspólny FRR (Flight Readiness Review), czyli prze¬ 
gląd gotowości do lotu. Potwierdzona została go¬ 
towość do startu w wyznaczonym terminie. Dzień 
później ujawniono, że podczas lotu w jednym z fo¬ 
teli umieszczony będzie manekin w błękitnym ska¬ 
fandrze Boeinga, oblepiony różnorodnymi czujnika¬ 
mi. Na cześć.Rosie the RiveteT’ kobiety ze znanego 
plakatu agitacyjnego z czasów II wojny światowej, 
nazwana została.Rosie the Rocketeer* Wskaźnikiem 
nieważkości został Snoopy, maskotka psa z popular¬ 
nego komiksu. Na pokładzie Starlinera umieszczono 
272 kg ładunku dla załogi ISS, głównie żywności 
i prezentów świątecznych. 

www.zbiam.pl 


Co ciekawe, trajektoria startu została dobrana 
tak, by spełnić pewien istotny warunek. Przez cały 
czas wzlotu miało być możliwe jego przerwanie 
i powrót z możliwie minimalnym przeciążeniem. 
Wiązało się to z niezwykle płaską trajektorią, w wy¬ 
niku czego po odłączeniu statku od rakiety miał on 
się znaleźć na nietrwałej orbicie z perigeum na puła¬ 
pie zaledwie 72 km. Bez szybko przeprowadzonego 
manewru podniesienia go za pomocą własnych sil¬ 
ników, statek wszedłby ponownie w atmosferę i za¬ 
kończył lot w pobliżu Australii. 

15 grudnia właz statku został zamknięty, załado¬ 
wano oprogramowanie startowe. Starliner był go¬ 
tów do lotu, co potwierdzono 17 grudnia podczas 
LRR (Launch Readiness Review), czyli przeglądu go¬ 
towości do startu, w której wzięli udział przedstawi¬ 
ciele Boeinga, NASA i ULA. 

Lot 

Starliner rozpoczął swój dziewiczy lot precyzyjnie 
w wyznaczonej chwili, 20 grudnia 2019 r. o godzinie 
11:36:43. Dalsza sekwencja zdarzeń jest przedsta¬ 
wiona w tabeli 1. 

Tab. 1. Rozliczenie czasowe startu statku 
kosmicznego Starliner 


Moment UTC 

Zdarzenie 

11:41:12 

wytoczenie silników 1. stopnia 

11:41:18 

roztoczenie stopni rakiety 

11:41:24 

odrzucenie pokrywy startowej 

11:41:28 

wtoczenie silników 2. stopnia 

11:41:48 

odrzucenie dolnej osłony 
aerodynamicznej 

11:48:37 

wytoczenie silników 2. stopnia 


Zestaw osiągnął zaplanowaną orbitę o pułapie 
73/181 km i inklinacji 51,61°. O 11:51:37 statek odłą¬ 
czył się od stopnia Centaur. W tym momencie zaszło 
niespodziewane zdarzenie - zgodnie z programem, 
Starliner pobrał aktualny czas ze stopnia Centaur, 
umieścił go w swojej pamięci i rozpoczął realizację 
odpowiedniej sekwencji lotu. Jednak z powodu błę¬ 
du w oprogramowaniu interfejsu, sczytano wartość 
z nieodpowiedniego miejsca i czas załadowany do 
pamięci różnił się od rzeczywistego o 11 godzin! 
Silniki OMAC statku miały włączyć się o 12:0738 na 
23 s, w celu zwiększenia prędkości o 45,66 m/s, co 
podniosłoby orbitę do pułapu 185/231 km. Jednak 
statek nie wykonał manewru, a jedynie rozpoczął 
bardzo precyzyjne zmiany orientacji, próbując do¬ 
stosować się do zupełnie innego zadania. Zużył ną 
to nadprogramową ilość paliwa (około 25% zapasu). 

W wyniku ingerencji kontroli lotu, opóźnionej 
z powodu utraty łączności za pomocą systemu 
TDRS, około 12:15 wykonano .manewr ratunkowy" 
po którym statek podniósł perigeum do bezpiecz¬ 
nej wartości, a w ciągu kolejnych 30-45 minut wy¬ 
konał nakazaną przez kontrolerów misji serię ma-* 
newrów, po której znalazł się na orbicie o pułapie 
180/221 km. Statek był uratowany, jednak połącze¬ 
nie ze stacją było już niemożliwe - zużyto tyle pali¬ 
wa, że nie starczyłoby go później na powrót. Statek 
miał się połączyć z ISS 21 grudnia o 13:27. 

W tej sytuacji skorygowano i ograniczono plan 
lotu. Jeszcze tego samego dnia wykonano dwie ko¬ 
rekty orbity (około 22.00 i 2335), za każdym razem 
przyspieszając o około 20 m/s, co najpierw zmieniło 
pułap orbity na 214/242 km, a później na 241/265 
km. W dniu następnym wykonano pomyślnie wysu¬ 
nięcie i wciągnięcie węzła połączeniowego. 

Ponieważ nie można było wykonać innych za¬ 
dań (według NASA wykonano pomyślnie 85-90% 
testów), zdecydowano o ściągnięciu statku na Zie¬ 
mię po dwóch dniach lotu. Przebieg powrotu jest 
przedstawiony w tabeli Z 

Skrócony lot trwał 2 doby, jedną godzinę, 21 mi¬ 
nut 12 sekund. Statek został odnaleziony w ideal¬ 
nym stanie, bardzo delikatnie nadpalony, wstępne 
oględziny wykazały, że systemy podtrzymywania 
życia i inne krytyczne elementy funkcjonowały bar¬ 
dzo dobrze. 

W tej sytuacji wydaje się, że NASA raczej nie 
zarządzi dodatkowego lotu, w którym wykazana 
zostanie zdolność statku do połączenia z ISS. Po 
lądowaniu, obecna na miejscu astronautka Sunita 
Williams, która będzie dowódcą kolejnej stałej eks¬ 
pedycji ISS, mającej lecieć właśnie w nim, nazwała 
statek SV-3 .Calypso', na cześć statku badawczego 
słynnego oceanografa Jacques-Yves Cousteau. 

Waldemar Zwierzchlejski O 


Tab. 2. Powrót statku Starliner z powrotem 
na Ziemię 


1 Moment UTC 

Zdarzenie 

Komentarz 

Lokalizacja 

12:23:47 

wtoczenie OMAC 

55 s. -150 m/s 

na wschód od N. Zelandii 

12:24:42 

wytoczenie OMAC 

orbita -230/246 km 


12:25:59 

odrzucenie SM 



12:41:42 

wtargniecie w atmosfero 

120 km. 7.5 km/s 

Pacyfik, okolica równika 

12:42 

spłonięcie SM 


Pacyfik, okolica równka 

12:53 

odrzucenie górnej ostorry termicznej 

3 km 


12:53:06 

rozwiniecie głównych spadochronów 



12:54:00 

odrzucenie dolnej osłony termicznej 



12:54:40 

nadmuchanie poduszek amortyzacyjnych 



12:57 

upadek dolnej osłony termicznej 



12:57:55 

przyziemienie CM 


106.420*W 32.95ZN 

13:02:48 

przyziemienie górnej osłony termicznej 
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Samolot myśliwski czwartej generacji lavi byt najbardziej skomplikowanym pod względem technicznym, naj¬ 
droższym i przy okazji najbardziej kontrowersyjnym programem lotniczym realizowanym w Izraelu. lavi po¬ 
wstał w odpowiedzi na specyficzne wymagania Izraelskich Sit Powietrznych i byt efektem dążenia izraelskich 
wtadz do uniezależnienia kraju od importu samolotów bojowych z zagranicy. Jego rozwój zależał wszakże 
od amerykańskiej pomocy fipgnsowej i technicznej i od początku budzit sprzeciw wielu środowisk zarówno 
w Stanach Zjednoczonych, jak i w Izraelu. Ostatecznie w sierpniu 1987 r. program Lavi skasowano. 


Drugi prototyp 
Lavi B-02 podczas 
oficjalnej prezentacji 
w zakładach IAI; 21 
lipca 1986 r. Był to 
najbardziej skompli¬ 
kowany pod wzglę¬ 
dem technicznym, 
najdroższy i jednoczę 
śnie najbardziej kon¬ 
trowersyjny program 
lotniczy realizowany 
w Izraelu... 


o ...W tym czasie pierw¬ 
szy prototyp przecho¬ 
dził testy naziemne 
przed pierwszym 
lotem i wciąż nie był 
pomalowany, więc nie 
został wytoczony z 
hangaru. 


W iatach 1961-1964 Izraelskie Siły 
Powietrzne (hebr. Heyl Ha'Avir; ang. 
Israeli Air Force, IAF) pozyskały fran¬ 
cuskie myśliwce Dassault Mirage IIIG. Ich 
zakup był kolejnym elementem trwającej 
od wielu lat udanej współpracy wojskowej 
z Francją. Samoloty, w Izraelu nazywane 
Shahak (błyszczka, błyskotka), zyskały bar¬ 
dzo dobrą opinię wśród pilotów IAF. Mimo 
że były to myśliwce przechwytujące, Izra¬ 
elczycy wykorzystywali je również do ata¬ 
kowania celów naziemnych. Szybko zdano 
sobie wszakże sprawę, że do takich zadań 
wystarczy mniej zaawansowany technicz¬ 
nie, a przez to tańszy i bardziej niezawodny 
samolot. 

Uwzględniając specyficzne izraelskie wy¬ 
magania, w połowie lat 60. Dassault opraco¬ 
wał samolot uderzeniowy Mirage 5. Był on 
pozbawiony stacji radiolokacyjnej, ale za to 
miał większy zapas paliwa, znacznie większy 
udźwig i dodatkowe węzły podwieszeń. Do 
napędu zastosowano ulepszony silnik SNEC- 
MA Atar 9C. 

W kwietniu 1966 r. izraelski rząd zawarł 
z firmą Dassault umowę zakupu 50 Mirage 
5. Nieco ponad rok później, 19 maja 1967 r., 
oblatano jego prototyp. Niespodziewanie 
2 czerwca francuski rząd nałożył embargo 
na dostawy broni do Izraela, co uniemożliwi¬ 
ło dostawę zamówionych samolotów (więk¬ 
szość wyprodukowanych Mirage 5 przejęły 
później francuskie siły powietrzne) i posta¬ 
wiło pod znakiem zapytania dalszą współ¬ 
pracę izraelsko-francuską. Tymczasem IAF 
pilnie potrzebowały nowych myśliwców, 
aby uzupełnić straty poniesione w wojnie 
sześciodniowej i zwiększyć potencjał od¬ 
straszania. 


Niezależnie od zakupu amerykańskich 
samolotów A-4H Skyhawk i F-4E Phantom II, 
władze Izraela postanowiły obejść francu¬ 
skie embargo i uruchomić produkcję Mirage 
5 w państwowej firmie Israel Aircraft Indu¬ 
stries (IAI). Mimo embarga Dassault sprzedał 
IAI prawo do licencyjnej produkcji, dostar¬ 
czył do Izraela dwa kompletne egzemplarze 
wzorcowe oraz niezbędne części i podze¬ 
społy, a także pomógł zorganizować linię 
produkcyjną w Izraelu. Większość dokumen¬ 
tacji technicznej silnika Atar 9C Izraelczycy 
pozyskali natomiast metodami szpiegow¬ 
skimi ze Szwajcarii. Jego nieautoryzowaną 
produkcję podjęła firma Bet Shemesh Engi- 
nesLtd.(BSEL). 

Produkcja Mirage 5 pod nazwą Nesher 
(orzeł) rozpoczęła się w IAI w 1969 r. Program 
znany był początkowo pod kryptonimem 
Ra'am A (grzmot). Izraelskie samoloty róż¬ 


niły się od oryginału m.in. awioniką własnej 
produkcji i brytyjskim fotelem wyrzucanym 
Martin-Baker. Zostały przystosowane do 
przenoszenia amerykańskich pocisków ra¬ 
kietowych AIM-9D Sidewinder i izraelskich 
Rafael Shafrir 2. Prototyp Neshera został 
oblatany we wrześniu 1969 r., a pierwszy 
egzemplarz seryjny 21 marca 1971 r. W maju 
tego samego roku rozpoczęły się dostawy 
Nesherów do jednostek IAF. Oficjalne przy¬ 
jęcie do służby nastąpiło 18 października. 
Do 1974 r. IAI wyprodukował 51 maszyn jed- 
nomiejscowych i 10 dwumiejscowych. Były 
to pierwsze samoloty bojowe produkowane 
seryjnie w IAI. 

Cała sytuacja miała dwie ważne konse¬ 
kwencje dla dalszego rozwoju izraelskie¬ 
go lotnictwa i przemysłu lotniczego. Po 
pierwsze, rząd Izraela doszedł do wniosku, 
że konieczne jest uniezależnienie kraju od 
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żony m.in. w wielofunkcyjny radar, opto¬ 
elektroniczny system wykrywania celów 
naziemnych w nocy i celownik nahełmowy. 
Największą nowinką był komputerowy sys¬ 
tem sterowania lotem (fly-by-wire, FBW), 
dzięki czemu samolot mógł być niestatecz¬ 
ny statycznie, a tym samym bardzo zwrotny. 
Jego konstrukcja musiała wytrzymać prze¬ 
ciążenia do g+9. 

W 1975 r. projektem samolotu Arieh 
zainteresował się ówczesny dowódca IAF 
generał Benny Peled. Od tej pory w pracach 
projektowych uczestniczyli jako konsultanci 
oficerowie sił powietrznych, tworzący niefor¬ 
malny zespół doradczy zwany Hadisz (inno¬ 
wacyjny, nowoczesny). Wstępnie planową- 


importu uzbrojenia (w tym samolotów bo¬ 
jowych), aby w przyszłości nie doszło do 
podobnych sytuacji. Po drugie zaś, miejsce 
Francji jako głównego dostawcy samolotów 
dla IAF zajęły Stany Zjednoczone. Wcześniej 
Izrael nie był traktowany przez Amerykanów 
ani jako sojusznik, ani nawet jako poważny 
nabywca amerykańskiego uzbrojenia. Po 
czerwcu 1967 r. stosunek amerykańskiej ad¬ 
ministracji do Izraela zaczął ulegać zmianie, 
a w okresie prezydentury Ronalda Reagana 
współpraca wojskowa obu krajów nabrała 
jakościowo nowego wymiaru. 

Neshery znakomicie spisały się podczas 
wojny Jom Kipur w 1973 r., ale były tylko 
krokiem na drodze do zbudowania ulepszo¬ 
nego myśliwca, znanego początkowo pod 
kryptonimem Ra'am B, a ostatecznie jako 
Kfir (lwiątko). Nowy samolot różnił się od po¬ 
przednika przede wszystkim amerykańskim 
silnikiem General Electric J79-GE-17 (w wer¬ 
sji licencyjnej oznaczonym jako J79-J1E), 
mającym znacznie większy ciąg niż Atar 
9C i zarazem mniejsze zużycie paliwa. Jego 
zabudowa wymagąła przekonstruowania 
tylnej części kadłuba i wlotów powietrza. 
W pierwszej kolejności we wrześniu 1970 r. 
oblatano dwumiejscowego Mirage IIIBJ z sil¬ 
nikiem J79 (tzw. Technolog). Rok później do 
prób dołączył Nesher z silnikiem J79. 

Drugi Nesher, będący pierwszym wła¬ 
ściwym prototypem Kfira, miał zmienioną 
aranżację kokpitu, ulepszoną awionikę izra¬ 
elskiej produkcji, wzmocnione podwozie 
i większy zapas paliwa. Jego oblot odbył się 
4 czerwca 1973 r. W samolotach seryjnych 
wprowadzono jeszcze kilka zmian w pła- 
towcu i wyposażeniu. Kfiry weszły do służby 
w IAF w kwietniu 1975 r. Do 1986 r. IAI wy¬ 
produkował 212 Kfirów w kilku wersjach: 
podstawowej, poprawionej C2, ulepszonej 
C7 i dwumiejscowejTC2. 

Przez Arieha do Lavi 

W 1971 r., a więc jeszcze przed oblataniem 
prototypu Kfira, zarząd firmy IAI z własnej 
inicjatywy postawił przed konstruktorami 
znacznie ambitniejsze zadanie - skonstru¬ 
owanie nowoczesnego, zaawansowanego 
technicznie, wielozadaniowego samolotu 
myśliwskiego. Ponieważ izraelscy inżyniero¬ 
wie nie mieli wówczas żadnego doświadcze¬ 


nia w tej dziedzinie, realizacja zadania miała 
potrwać co najmniej dekadę. W tym czasie 
przebadano w tunelu aerodynamicznym 
różne konfiguracje aerodynamiczne, aby 
znaleźć optymalną ze względu na własno¬ 
ści lotne i osiągi. Rozważano napęd jedno- 
i dwusilnikowy, różne kształty i wzajemne 
usytuowanie skrzydeł, usterzenia i wlotów 
powietrza do silników, różne układy pod¬ 
wozia i sposoby przenoszenia uzbrojenia. 
Proces ten można podzielić na cztery etapy. 

W pierwszym, trwającym do drugiej 
połowy 1973 r., poszukiwano optymalnej 
konfiguracji aerodynamicznej dla małego, 
lekkiego myśliwca, przeznaczonego głów¬ 
nie do prowadzenia manewrowych walk po¬ 
wietrznych na bliskim dystansie - następcy 
Mirage IIIG i Neshera. Za najlepszy uznano 
układ ze skośnymi skrzydłami (trapezowy¬ 
mi lub trójkątnymi) i przednim usterzeniem 
poziomym (canard - kaczka). Przednie uste- 
rzenie zwiększało maksymalną siłę nośną, 
doskonałość aerodynamiczną i zakres do¬ 
puszczalnych kątów natarcia. Canardy prze¬ 
testowano w samolocie Technolog, po czym 
zastosowano w seryjnych Kfirach, tworząc 
wersję C2. 

Po kilkumiesięcznej przerwie, spowodo¬ 
wanej wojną Jom Kipur, w latach 1974-1976 
zrealizowano drugi etap programu. Jako 
bazę przyjęto układ aerodynamiczny Kfira 
C2, ale do napędu planowano zastosować 
najnowszy amerykański silnik Pratt & Whit- 
ney FI 00, opracowany dla myśliwców F-15 
i F-16. Samolot, nazywany najpierw Super 
Kfir, a potem Arieh (lew), miał być wyposa¬ 


o Wyżej: pierwszy 
prototyp Lavi B-01 
w trakcie montażu 
końcowego: marzec 
1986 r. Samolot nie 
ma jeszcze zamon¬ 
towanych canardów. 
Skrzydła i usterzenie 
pionowe skonstru¬ 
owała i dostarczyła 
firma Grumman. 


o Niżej: ukończony 
pierwszy prototyp 
podczas testów 
naziemnych, jeszcze 
przed pomalowaniem. 
Dobrze widać wychy¬ 
lone canardy i stero- 
lotki oraz dwie płetwy 
aerodynamiczne pod 
tyłem kadłuba. 


no, że pierwszy z trzech prototypów Arieha 
zostanie oblatany przed końcem 1979 r., do 
połowy 1980 r. zostanie zbudowanych 10 
maszyn przedseryjnych, a w ciągu następ¬ 
nych dwóch lat rozpocznie się produkcja 
seryjna. 

Pierwsze egzemplarze seryjne miały tra¬ 
fić do służby do końca 1983 r., a do końca 
1985 r. IAF miały dostać 100 maszyn seryj¬ 
nych. Szybko okazało się, że poza udźwi¬ 
giem uzbrojenia Arieh ma gorsze parametry 
niż F-16. Gdy w 1976 r. rząd postanowił kupić 
dla IAF myśliwce General Dynamics F-16A/B 
Fighting Falcon i McDonnell Douglas F-15A- 
/B Eagle, zrezygnowano z dalszego rozwoju 
Arieha w dotychczasowej formie. 

Trzeci etap, trwający od 1977 do 1979 r., 
polegał na zdefiniowaniu nowego układu 
aerodynamicznego Arieha z dwoma silni¬ 
kami (rozważano amerykańskie General 
Electric F404 i brytyjskie Rolls-Royce RB.199). 
Przyczyna była prosta: aby pomieścić roz¬ 
budowany zestaw awioniki i umożliwić 
przenoszenie dużej liczby uzbrojenia (bomb 
i kierowanych pocisków rakietowych), 
należało znacznie powiększyć płatowiec. 
Większy i cięższy płatowiec wymagał z kolei 
dwóch silników, aby utrzymać pożądane pa¬ 
rametry operacyjne i wysokie osiągi. Dwusil¬ 
nikowego Arieha traktowano jako alternaty¬ 
wę dla amerykańskiego McDonnell Douglas 
F/A-18 Hornet, którego pozyskaniem w dal¬ 
szej perspektywie były zainteresowane IAF. 

W większości analizowanych konfigura¬ 
cji przyjęto skrzydła trójkątne z łamaną kra¬ 
wędzią spływu, przednie usterzenie pozio- 
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me i pojedyncze lub podwójne usterzenie 
pionowe. Dużą uwagę poświęcono optyma¬ 
lizacji wlotów powietrza do silników. Brano 
pod uwagę zarówno dwa osobne wloty 
po bokach kadłuba, jak i pojedynczy wlot 
pod kadłubem (tak jak w F-16). W przypad¬ 
ku dwóch wlotów rozważano półokrągły 
kształt ze stożkami regulującymi przepływ 
powietrza (tak jak w Kfirze) lub bez stożków, 
a także prostokątne (dwuwymiarowe) wloty 
(tak jak w F-15). Co ciekawe, opracowano 
konforemną (dopasowaną do kształtu pła- 
towca) „wannę" pod kadłubem, mieszczącą 
15 bomb. 


został inż. Owadia Harari (1943-2012), który 
wcześniej kierował programem Arieha. 

Projekt Lavi 

Na etapie definiowania wymagań Lavi wy¬ 
ewoluował z prostego samolotu uderzenio¬ 
wego w zaawansowany technicznie wielo¬ 
zadaniowy myśliwiec, wyspecjalizowany 
w atakowaniu celów naziemnych i zdolny 
do przetrwania na polu walki nasyconym 
nowoczesnymi środkami obrony przeciw¬ 
lotniczej. 

IAF były zadowolone z amerykańskich sa¬ 
molotów F-16 i F-15, ale ponieważ były one 


W jednej z konfiguracji -Layout 31 (LO-- używane także w nieprzyjaźnie nastawio¬ 
nych krajach arabskich (F-16 w Egipcie, F-15 
w Arabii Saudyjskiej), więc Izrael potrzebował 
„asa w rękawie". Miał nim być właśnie Lavi. Jak 
powiedział dowódca IAF w latach 1982-1987 
gen. Amos Lapidot: Lavi jest ściśle dostoso¬ 
wany do potrzeb Izraelskich Sil Powietrznych , 


31) - zrezygnowano z klasycznego kadłuba, 
a silniki rozsunięto od siebie i umieszczono 
w gondolach na krawędzi spływu skrzydeł. 
LO-31 miał więc układ latającego skrzydła 
z przednim usterzeniem i niewielką gondolą 
kadłubową wystającą z krawędzi natarcia, 
mieszczącą kabinę pilota i radar. 

W drugiej połowie lat 70. Izrael zapropo¬ 
nował zaprzyjaźnionemu wówczas Iranowi 
współpracę w programie myśliwca Arieh. 
Wkład finansowy Iranu miał przyspieszyć 
program opracowania i rozwoju samolotu. 
Niestety rewolucja islamska w 1979 r. prze¬ 
kreśliła te plany. Zainteresowanie izraelskim 
myśliwcem wyrażał podobno jeszcze jeden, 
nieujawniony z nazwy kraj. 

W 1979 r. powrócono do koncepcji 


a ponieważ jego uzbrojenie i systemy elektro¬ 
niczne będą w dużej mierze wyprodukowane 
w Izraelu , więc nie trafią do żadnych arabskich 
sił powietrznych. Zapewni to Izraelowi przewa¬ 
gę w każdej przyszłej walce z nimi. 

Zgodnie z wymaganiami IAF Lavi miał 
powstać w dwóch wersjach - jednomiej- 
scowej, przeznaczonej do zadań „powie- 
trze-ziemia" średniego zasięgu i „powie- 
trze-powietrze" oraz dwumiejscowej, do 
zaawansowanego i operacyjnego szkolenia 
pilotów. IAF oczekiwały, że w manewrowej 
walce powietrznej i podczas patroli myśliw¬ 
skich Lavi będzie miał osiągi porównywalne 
z F-16, a pod względem udźwigu i liczby wę¬ 
złów podwieszeń oraz taktycznego promie¬ 
nia działania w misjach „powietrze-ziemia" 
będzie odpowiadał F-4E. Miał charakteryzo¬ 
wać się wysoką prędkością na małej wysoko¬ 
ści z kompletem podwieszeń zewnętrznych, 
dobrym przyspieszeniem w zakresie pręd- 


o Wyżej: Lavi B-01 
został po raz pierwszy 
pokazany publicznie 
podczas dni otwar¬ 
tych firmy IAI. zorga¬ 
nizowanych z okazji 
Dnia Niepodległości 
Izraela. 14 maja 
1986 r. 


o Niżej: makieta 
funkcjonalna Lavi 
posłużyła do spraw¬ 
dzenia rozmieszczenia 
i działania różnych 
podzespołów i insta- 1 
lacji oraz dostępu do 
nich w celu obsługi 
lub wymiany. 


Dane taktyczno-techniczne wielozadaniowego samolotu myśliwskiego IAI Lavi (projektowe)- 


załoga -1: zespół napędowy: silnik - PW1120. ciąg maksymalny - 60.2 kN, ciąg maksymalny z dopala¬ 
niem - 91.6 kN. masa paliwa wewnętrznego - 2722 kg, masa paliwa dodatkowego - 4164 kg: wymiary: 
rozpiętość - 8.78 m. powierzchnia nośna - 33.05-38.50 m 2 (bez canardów - z canardami). długość - 
14.57 m. wysokość - 4.78 m: masy: własna - 6945-7031 kg. startowa normalna - 9991 kg. startowa 
maksymalna -19 278 kg. bojowa - 8750 kg (z 50% paliwa w zbiornikach wewnętrznych i dwoma po¬ 
ciskami Pyton 3), masa podwieszeń zewnętrznych - 7257-9344 kg (przy przeciążeniu maksymalnym 
- przy przeciążeniu mniejszym): osiągi: prędkość maksymalna (mała wysokość) - Ma=1.2. prędkość 
maksymalna (duża wysokość) - Ma=1.85. prędkość wznoszenia (na poziomie morza) - 254 m/s. pułap 
w iy/y r. powrocono ao Koncepcji praktyczny -15 240 m. zasięg - 1112 km (fjrofil lotu lo-lo-lo. osiem bomb M117 i dwa pociski Python 3). 
jednosilnikowego myśliwca, opracowując^ zasięg - 1853 km (bojowy patrol powietrzny z czterema pociskami Python 3), zasięg - 2131 km (dwie 
konfigurację Layout 33 (LO-33). Zastosowa- bomby Mk 84 lub szesć bomb Mk 82): start i lądowanie: rozbieg - 305 m. 
no trójkątne skrzydła z łamaną krawędzią 
spływu, canardy, pojedynczy statecznik 
pionowy i pojedynczy wlot powietrza pod 
kadłubem. Do napędu zaplanowano silnik 
F404. Obliczeniowa masa własna wynosiła 
5040 kg, startowa w konfiguracji gładkiej 
(bez podwieszeń) 7453 kg, startowa maksy¬ 
malna 12 928 kg, rozpiętość 7,72 m, długość 
12,56 m, powierzchnia nośna 25,3.m*. Mimo 
niewielkich gabarytów i masy, dzięki zasto¬ 
sowaniu nowych technologii i nowoczesnej 
awioniki LO-33 miał dysponować lepszymi 
charakterystykami operacyjnymi i wyższy¬ 
mi osiągami niż Kfir-i Skyhawk, których miał 
być następcą. Z taką samą liczbą bomb miał 
mieć większy zasięg niż F-4E. 

Pod koniec 1979 r., po zapoznaniu się 
z propozycjami IAI, izraelskie Ministerstwo 
Obrony rekomendowało kontynuowanie 
programu jednosilnikowego myśliwca 
opartego na LO-33. 20 lutego 1980 r. izra¬ 
elski rząd przychylił się do tej propozycji, 
rozpoczynając w ten sposób czwarty etap 
programu, tym razem finansowany z budże¬ 
tu państwa (wcześniej IAI wydał z własnych 
funduszy około 40 min dolarów). Wpływ 
na tę decyzję miał m.in. brak zgody amery¬ 
kańskiej administracji i koncernu General 
Dynamics na sprzedaż licencji na produkcję 
w Izraelu myśliwców F-16. 

W następnych miesiącach IAF zdefi¬ 
niowały wymagania taktyczno-techniczne 
i operacyjne wobec nowego myśliwca. Na 
tej podstawień ciągu dwóch lat konstrukto¬ 
rzy IAI ustalili ostateczną konfigurację aero¬ 
dynamiczną i zestaw wyposażenia. 

Nowemu wielozadaniowemu samo¬ 
lotowi myśliwskiemu czwartej generacji, 
mającemu zapewnić IAF skokowy przyrost 
potencjału bojowego, nadano nazwę Lavi 
(młody lew). Szefem zespołu projektowego 
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mi i kadłubem (tak jak w F-16), dwie płetwy 
aerodynamiczne pod końcówką kadłuba 
i najbardziej zaawansowany technicznie 
silnik, jaki uda się pozyskać Aby zmniejszyć 
masę własną i obniżyć sygnaturę radioloka¬ 
cyjną, wiele elementów (skrzydła, canardy, 
statecznik pionowy, powierzchnie sterowe, 
płetwy i hamulce aerodynamiczne, pokry¬ 
wy luków i część paneli pokrycia) wykona¬ 
no z materiałów kompozytowych. Udział 
masowy kompozytów w konstrukcji wyno¬ 
sił około 22%. 

Początkowo konstruktorzy planowali 
zastosować do napędu Lavi silnik F404, ale 
Pratt & Whitney zaproponował swój naj¬ 
nowszy silnik PW1120, oparty na konstrukcji 
FI00 - turbowentylatorowy, dwuprzepły- 
wowy, z dopalaczem. Wprawdzie PW1120 
miał mniejszy ciąg niż FI00, ale znacznie 
większy niż F404. Był jednak większy i cięż¬ 
szy niż F404. Z tego powodu konieczne było 


tecznie w maju 1981 r. zdecydowano się na 
użycie PW1120. Licencyjną produkcję wy¬ 
branych elementów silnika i montaż końco¬ 
wy miała podjąć BSEL. 

Zbiorniki wewnętrzne Lavi mieściły 
3330 I (2722 kg) paliwa, czyli o 16% mniej 
niż w F-16 A, ale z dopalaniem silnik PW1120 
miał mniejsze jednostkowe zużycie paliwa 
niż FI00. Aby zwiększyć zasięg operacyjny, 
postanowiono zastosować dwa dodatkowe 
zbiorniki paliwa o pojemności po 2548 I 
(2082 kg), podwieszane na wewnętrznej (tj. 
umieszczonej bliżej kadłuba) parze pylonów 
pod skrzydłami. Dzięki nim maksymalny 
zapas paliwa wzrastał aż o 153%. Ponadto 
samolot miał być przystosowany do uzupeł; 
niania paliwa w locie za pomocą przewodu 
sztywnego. Na czas prób w locie w drugim 
prototypie zamontowano również stałą 
sondę do pobierania paliwa z miękkiego* 
przewodu z koszem. System pomiaru ilości 


ciąg maksymalny - 60.2 kN. ciąg maksymalny z dopalaniem - 91.6 kN. dtugość - 
4110 mm. średnica maksymalna -1021 mm. średnica wlotu powietrza - 775 mm. 
masa silnika suchego - 1292 kg. liczba stopni sprężarki (niskiego ciśnienia LP ♦ 
wysokiego ciśnienia - HP) - 3 + 10. liczba stopni turbiny (HP + LP) - 2 + 1. sto¬ 
pień dwuprzepływowości - 0.36:1. stopień sprężania - 27:1. wydatek powietrze 
- 81 kg/s. 



paliwa w zbiornikach i zarządzania jego zu¬ 
życiem opracowała izraelska firma TAT-Aero 
Equipment Industries. 

W finalnej postaci Lavi był większy i cięż¬ 
szy niż LO-33 (ale mniejszy i lżejszy niż F-16). 
Skrzydła miały wydłużenie 2,3 i kąt skosu 
krawędzi natarcia około 54°. Były zwichrzo¬ 
ne geometrycznie i aerodynamicznie. Zasto¬ 
sowano klapy przednie i dwusegmentowe 
sterolotki. Końcówki skrzydeł zostały ścięte, 
aby umożliwić instalację belek z zaczepami 
dla pocisków rakietowych (cięciwa na koń¬ 
cówkach wynosiła 1,15 m, więc w zasadzie 
były to skrzydła trapezowe o bardzo dużej 
zbieżności). Powierzchnię nośną dobrano 
tak, aby uzyskać jak największą manewro- 
wość i zarazem dobre charakterystyki startu 
i lądowania. Powierzchnia canardów stano¬ 
wiła 16,5% powierzchni skrzydeł. Ponieważ 
samolot był niestateczny statycznie, więc do 
sterowania służył system FBW z czterema 
komputerami. Wszystkie powierzchnie ste¬ 
rowe były wychylane niezależnie, tworząc 
zintegrowany, automatyczny system stero- 


kości około- i naddźwiękowych, znakomitą 
zwrotnością, dużym zasięgiem oraz obni¬ 
żoną wykrywalnością optyczną i radioloka¬ 
cyjną. Wyposażenie miało obejmować m.in. 
wielofunkcyjny radar zdolny do wykrywania 
celów powietrznych i naziemnych oraz wbu¬ 
dowany system walki elektronicznej. 

Konstruktorzy przyjęli następujące zało¬ 
żenia projektowe: samolot zostanie zopty¬ 
malizowany do zadań „powietrze-ziemia"; 
konfiguracja aerodynamiczna umożliwi 
uzyskanie wyśokich osiągów; obie wersje 
(jedno-i dwumiejscowa) będą podobne do 
siebie w największym możliwym stopniu. 
Postanowiono zastosować układ dolno- 
płata z trójkątnymi skrzydłami, ruchome 
canardy, pojedynczy statecznik pionowy ze 
sterem kierunku, podkadłubowy wlot po¬ 
wietrza, łagodne przejścia między skrzydła- 


Wyżej: Makieta 
kokpitu Lavi. Samolot 
miał być wyposażony 
m.in. w wyświetlacz 
przeziemy (Head-Up 
Display, HUD) firmy 
Hughes i trzy duże 
monitory (w tym 
jeden kolorowy) firmy 
Elbit. 


o Niżej: Dowódca IAF 
gen. Amos Lapidot 
prezentuje premiero¬ 
wi Szimonowi 
Peresowi projekto¬ 
wane wyposażenie 
kokpitu Lavi; 7 lutego 
1985 r. 


Prototypy wielozadaniowego samolotu myśliwskiego IAI Lavi: 


B-01 - oblatany 31 grudnia 1986 r.. złomowany; B-02 - oblatany 30 marca 
1987 r.. zachowany w muzeum IAF: B-03 (TD) - oblatany 25 września 1989 r., 
wykorzystywany przez IAI: B-04 - nie został ukończony, złomowany: B-05 - nie 
został ukończony, złomowany. 


powiększenie płatowca. Przeważyły dwie 
główne zalety: z silnikiem PW1120 Lavi miał 
większą dopuszczalną masę startową, co 
przekładało się na większy udźwig, a sam 
silnik, ze względu na duże podobieństwo do 
FI00 (około 70% części i podzespołów było 
wspólnych, w tym cały wirnik wysokiego 
ciśnienia), upraszczał logistykę i zmniejszał 
koszty eksploatacji. Powiększenie płatowca 
również miało swoje plusy: dawało więcej 
miejsca na paliwo i awionikę oraz ułatwiało 
rozmieszczenie węzłów podwieszeń. Osta- 


wania, zapewniający stateczność i sterow¬ 
ność samolotu w każdej fazie lotu (Contro- 
l-Configured Vehide, CCV). 

Kadłub miał klasyczną, metalową półsko- 
rupową konstrukcję. Zgodnie z regułą pól 
był zwężony w miejscu mocowania canar¬ 
dów i skrzydeł. Łagodne przejścia między 
skrzydłami i kadłubem pozwalały zwiększyć 
wewnętrzną objętość płatowca i zarazem 
zmniejszyć masę konstrukcji i opór interfe¬ 
rencyjny. Umieszczono w nich m.in. wnęki 
podwozia głównego. Dzięki temu pod ka- 
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Lavi B-01 startuje do 
pierwszego lotu, 

31 grudnia 1986 r. 

Za sterami zasiadał 
szef fabrycznych pilo¬ 
tów doświadczalnych 
Menachem Szmul. 


Wielozadaniowy 
samolot myśliwski 
Lavi w izraelskim lot¬ 
nictwie miał zastąpić 
takie konstrukcje 
jak samolot myśliw- 
sko-bombowy F-4 
Phantom II i myśliw- 
sko-szturmowy A-4 
Skyhawk. 




dłubem można było zamontować aż dzie¬ 
więć węzłów podwieszeń. Z ośmioma bom¬ 
bami (sześcioma w konforemnej „wannie" 
pod kadłubem i dwiema pod skrzydłami), 
dwoma pociskami rakietowymi „powietrze 
-powietrze" na końcówkach skrzydeł i dwo¬ 
ma dodatkowymi zbiornikami paliwa pod 
skrzydłami sumaryczny opór aerodynamicz¬ 
ny podwieszeń był aż o 40% mniejszy niż 
w wariancie bez„wanny". 

W sumie przewidziano 15 węzłów pod¬ 
wieszeń: siedem pod kadłubem, dwa po 
bokach wlotu powietrza do silnika, po dwa 
pod każdym skrzydłem i dwa na końców¬ 
kach skrzydeł. Tylko dwa pylony pod każ¬ 
dym skrzydłem wynikały z chęci zachowania 
dużych odległości pomiędzy nimi, co miało 
zmniejszyć opór interferencyjny w locie 
z kompletem podwieszeń i ułatwić separa¬ 
cję uzbrojenia. 

Warto wspomnieć, że w trakcie finalizo¬ 
wania projektu Lavi konstruktorzy rozważali 
dwie alternatywne konfiguracje aerodyna¬ 
miczne. Jedna, oznaczona roboczo Lavi 5X, 
różniła się tylko tym, że miała dwa wloty 
powietrza do silnika po bokach kadłuba, 
zamiast jednego pod kadłubem. Ułatwiało 
to rozmieszczenie węzłów podwieszeń pod 
kadłubem, ale zwiększało masę własną i po¬ 
garszało dopływ powietrza do silnika przy 
dużych kątach natarcia. Druga konfigura¬ 
cja, znana jako TB (taił boom), była bardziej 
awangardowa. Zamiast jednego statecz¬ 
nika pionowego miała dwa, umieszczone 
na belkach ogonowych wyprowadzonych 
z krawędzi spływu skrzydeł. Dzięki temu 
przy dużych kątach natarcia stateczniki nie 
były zasłonięte przez kadłub, co poprawiało 
stateczność boczną. Taki układ komplikował 
jednak konstrukcję i zwiększał masę własną. 

Awionika i uzbrojenie 

Jeden z inżynierów pracujących przy pro¬ 
gramie Lavi powiedział kiedyś: Izrael ma 
fundamentalną potrzebę lokalnego rozwoju 


unikalnych czujników i broni. Tylko w ten spo¬ 
sób możemy spełnić specjalne wymagania 
IAF, zapewnić zdolność do szybkiej reakcji 
i elastyczność na zmieniającym się polu wal¬ 
ki oraz utrzymać tajemnicę i uzyskać czynnik 
zaskoczenia. Zgodnie z tą zasadą niemal cała 
awionika i uzbrojenie Lavi były izraelskiej 
produkcji. 

Sercem modułowej, cyfrowej awioniki 
był komputer misji Elbit ACE-4 z pamięcią 
o pojemności 128 kB. Komputer danych 
lotu, generator symboli graficznych i reje¬ 
strator wideo dostarczyła firma Astronautics. 
W kokpicie miał znaleźć się panoramiczny 
wyświetlacz przezierny (Head-Up Display, 
HUD) firmy Hughes, trzy duże monitory 
(w tym jeden kolorowy) firmy Elbit, wyświe¬ 
tlające obraz z radaru, informacje o uzbro¬ 
jeniu i obraz sytuacji taktycznej (w tym 
położenie celów i pozycje własnych wojsk, 
punkty zwrotne trasy lotu, potencjalne za¬ 
grożenia) oraz dwa małe, kolorowe ekrany 
ciekłokrystaliczne wyświetlające informacje 
o pracy silnika i zapasie paliwa. 

HUD i monitory mogły pracować 
w jednym z czterech trybów: nawigacji, 


przechwycenia, walki powietrznej i atako¬ 
wania celów naziemnych. Każdy z nich miał 
nieco inny zestaw wyświetlanych informacji, 
co ułatwiało pracę pilotowi. Zastosowano 
układ nawigacji bezwładnościowej Tamam 
TINS-1700 i cyfrową radiostację UHF Elta 
ARC-740. Wszystkie podzespoły awioni¬ 
ki spięto szynami danych MIL-STD-1553B 
i 1750A. 

Dźwignie i przełączniki rozlokowano 
zgodnie z koncepcją HOTAS (Hands on 
Throttle and Stick), tak aby pilot mógł ste¬ 
rować samolotem i obsługiwać najważniej¬ 
sze systemy bez potrzeby odrywania rąk od 
drążka sterowego i dźwigni ciągu silnika. 
W odróżnieniu od F-16 zastosowano jednak 
klasyczne drążki sterowe zamiast bocznych 
dżojstików, a fotele wyrzucane Martin-Baker 
Mk 10 ustawiono pionowo zamiast ich od¬ 
chylania do tyłu (takie rozwiązanie zasuge¬ 
rowali izraelscy piloci latający F-16). System 
FBW dostarczyły firmy Lear Siegler i MBT. 
Ponieważ Lavi nie miał rezerwowego me¬ 
chanicznego układu sterowania, więc w celu 
zwiększenia bezpieczeństwa lotu zastoso¬ 
wano cztery niezależne układy FBW. 
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Pierwszy prototyp 
podczas drugiego. ' 
45-minutowego lotu; 
8 stycznia 1987 r. 

W jego trakcie samo¬ 
lot osiągnął wysokość 
6096 m i prędkość 
556 km/h. 







cowano dwie 
je Lavi: jedno- 
imiejscową. 
wyposażone 
elofunkcyjną 
ę radiolokacyjną 
onowały takimi ' 
rmi możliwościa- 
jjowymi. 


Głównym elementem systemu kierowa¬ 
nia ogniem miał być wielofunkcyjny radar 
impulsowo-dopplerowski Elta EL/M-2035, 
będący rozwinięciem radaru EL/M-2021B 
z Kfira C2. W trybie „powietrze-powietrze" 
i„powietrze-powierzchnia" radar mógł okre¬ 
ślać pozycje i prędkość wykrytych celów ru¬ 
chomych. Zasięg śledzenia celów wynosił 46 
km. W trybie „powietrze-ziemia" radar miał 
funkcję mapowania terenu w wysokiej roz¬ 
dzielczości. 

Pilot miał dysponować celownikiem na- 
hełmowym, który opracowywały firmy Elbit 


i El-Op. Do samoobrony miał służyć zinte¬ 
growany, pasywno-aktywny system walki 
elektronicznej (Electronic Support Measu- 
res/Electronic Countermeasures, ESM/ECM) 
z urządzeniami firm Elta i Elisra. Do obsługi 
uzbrojenia podwieszanego - zarówno nie¬ 
kierowanego, jak i kierowanego - służył 
system Elbit SMS-86 (Stores Management 
System). 

Stałe uzbrojenie tworzyło działko re¬ 
wolwerowe DEFA Type 552 (lmproved) kal. 
30 mm, umieszczone w nasadzie prawego 
skrzydła. W Izraelu było produkowane na 



licencji w firmie Israel Military Industries 
(IMI). W skład asortymentu uzbrojenia pod¬ 
wieszanego wchodziły pociski rakietowe 
„powietrze-powietrze" Rafael Python 3,„po- 
wietrze-ziemia" AGM-65B Maverick i„powie- 
trze-woda"IAI Gabriel III AS oraz bomby swo¬ 
bodnie spadające ogólnego przeznaczenia 
Mk 81 (113 kg), Mk 82 (227 kg), Mk 83 (454 
kg), Mk 84 (907 kg) i Ml 17 (340 kg). Maksy¬ 
malny udźwig uzbrojenia podwieszanego 
wynosił 7257 kg (przy przeciążeniu g+9). 

W typowej konfiguracji „powietrze-zie- 
mia" Lavi miał zabierać sześć bomb w „wan¬ 
nie" pod kadłubem, dwie bomby lub dwa 
pociski Maverick na zewnętrznej parze 
pylonów pod skrzydłami, dwa dodatkowe 
zbiorniki paliwa na wewnętrznej parze py¬ 
lonów pod skrzydłami i dwa pociski Python 
3 na belkach na końcówkach skrzydła. W za¬ 
daniach „powietrze-powietrze" (Combat Air 
Patrol, CAP) Lavi miał zabierać cztery pociski 
Python 3 i dwa dodatkowe zbiorniki paliwa. 

Prototypy 

Pod koniec 1981 r. program Lavi został cza¬ 
sowo wstrzymany przez nowego ministra 
obrony Ariela Szarona ze względu na pro¬ 
blemy budżetowe. Po przeanalizowaniu sy¬ 
tuacji, w lutym 1982 r. izraelski rząd wznowił 
realizację programu i zatwierdził budowę 
sześciu prototypów - pięciu przeznaczo¬ 
nych do prób w locie i jednego płatowca 
do naziemnych prób statycznych i zmę¬ 
czeniowych. 16 lipca Ministerstwo Obrony 
i I Al podpisały stosowne porozumienie w tej 
sprawie. Szefem zespołu koordynującego 
program Lavi został Amos Lapidot. 

W lecie projekt wstępny Lavi został „za¬ 
mrożony" i w październiku konstruktorzy 
przystąpili do opracowania szczegółowe¬ 
go projektu technicznego. Gdy 30 grudnia 
1982 r. Lapidot został dowódcą IAF, jego 
miejsce w programie Lavi zajął Menachem 
Ejni. Mocny impuls do przyspieszenia prac 
nastąpił w lutym 1983 r., gdy tekę ministra 
obrony objął Mosze Arens, jeden z najbar¬ 
dziej zagorzałych zwolenników Lavi. 

c Pierwszy prototyp startuje do jednego z lotów 
próbnych; 1 lutego 1987 r. Do chwili anulowania 
programu dwa prototypy Lavi wykonały 81 lotów 
uzyskując nalot nieco ponad 100 godzin. 
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o Wyżej: przygotowania 
do jednego z lotów 
próbnych Lavi BOI: 

•. 10 lutego 1987 r. 

' Drugi prototyp B-02 
dołączył do prób w lo¬ 
cie 30 marca 1987 r. 


o Niżej: trzeci prototyp 
Lavi B-03 służył 
w firmie IAI jako 
demonstrator 
technologii (TD). 

Jego budowa została 
dokończona już po 
anulowaniu programu 
przez rząd. Samolot 
został oblatany 25 
września 1989 r. 


Wiele części i podzespołów wyposażenia 
Lavi dostarczyły firmy zagraniczne, np. głów¬ 
ną pomocniczą jednostkę zasilania oraz in¬ 
stalacje klimatyzacji i utrzymania ciśnienia 
w kokpicie - Garrett AiResearch; rezerwową 
pomocniczą jednostkę zasilania - Garrett; 
pompy instalacji hydraulicznej - Abex; ge¬ 
nerator elektryczny i siłowniki układu stero¬ 
wania klapami przednimi - Sundstrand; ser¬ 
womechanizmy układu sterowania - Moog; 
golenie podwozia - SHL; koła i opony - Go¬ 
odyear; hamulce kół - Bendix. Większość 
elementów kompozytowych powstało 
w firmach amerykańskich (np. skrzydła i sta¬ 
tecznik pionowy w firmie Grumman), ale do¬ 
celowo ich produkcję seryjną miała podjąć 
izraelska firma MMCA Ltd., należąca do IAI. 
Badania skrzydeł w tunelu aerodynamicz¬ 
nym przeprowadziła firma Vought. 

Co ciekawe, pierwsze trzy prototypy były 
dwumiejscowe. W przypadku większości 
myśliwców jeśli powstaje wersja dwumiej- 
scowa, to jest ona budowana w drugiej kolej¬ 
ności. Miejsce na drugą kabinę uzyskuje się 
poprzez zmniejszenie kadłubowego zbior¬ 
nika paliwa i/lub wymontowanie niektórych 
podzespołów awioniki. Konstruktorzy IAI po¬ 


stąpili na odwrót - najpierw zaprojektowali 
wersję dwumiejscową. Zgodnie z wymaga¬ 
niami IAF pierwszych 30 egz. Lavi miało być 
bowiem dwumiejscowych, aby przyspieszyć 
proces szkolenia pilotów przed wejściem do 
służby maszyn jednomiejscowych. 

W dalszej perspektywie samoloty dwu¬ 
miejscowe miały służyć do przełamania 
obrony przeciwlotniczej przeciwnika (Sup- 
pression of Enemy Air Defense, SEAD), więc 
musiały dysponować pełnymi możliwo¬ 
ściami bojowymi. Dzięki takiemu podejściu 
w wersji jednomiejscowej, po usunięciu dru¬ 
giej kabiny, pozostawało sporo miejsca na 
zabudowę dodatkowych bloków awioniki. 

W czerwcu 1984 r. zbudowano makietę 
funkcjonalną Lavi, której zdjęcia ujawniono 
publicznie w styczniu następnego roku. Po¬ 
służyła ona do sprawdzenia rozmieszczenia 
i działania różnych podzespołów i insta¬ 
lacji oraz dostępu do nich w celu obsługi 
lub wymiany. 25 kwietnia, dwa tygodnie 
przed rocznicą Dnia Niepodległości Izraela, 
pokazano publicznie drewnianą makietę 
poglądową Lavi. W tym czasie trwała bu¬ 
dowa dwóch pierwszych prototypów (B-01 
i B-02). W styczniu 1986 r. w samolocie B-01 


zamontowano pierwszy komplet skrzydeł 
i usterzenia pionowego dostarczony przez 
Grummana. 

Oficjalny roll-out obu prototypów miał 
miejsce 21 lipca 1986 r. w siedzibie firmy 
IAI, znajdującej się przy lotnisku współdzie¬ 
lonym z Międzynarodowym Portem Lotni¬ 
czym im. Ben-Guriona (Ben-Gurion Interna¬ 
tional Airport), pomiędzy Liddą (Lod) a Tel 
Awiwem. Oblotu prototypu B-01 dokonał 
31 grudnia szef fabrycznych pilotów doś¬ 
wiadczalnych Menachem Szmul. Pierwszy 
lot trwał 26 minut. W jego trakcie samolot 
wzniósł się na wysokość 3658 m i osiągnął 
prędkość 482 km/h. Drugi, 45-minutowy lot 
Szmul wykonał 8 stycznia 1987 r.Tym razem 
samolot osiągnął wysokość 6096 m i pręd¬ 
kość 556 km/h. Do marca B-01 wykonał 
23 loty. W ich trakcie uzyskano największą 
wysokość 13 106 m i prędkość Ma=0,75. 
W marcu samolot uziemiono na kilka ty¬ 
godni w celu dokonania przeglądu i drob¬ 
nych modyfikacji (np. przywrócono funkc¬ 
jonalność klap przednich, które wcześniej 
były zablokowane w stałym położeniu). 

Drugi prototyp (B-02), napędzany silni¬ 
kiem wymontowanym z B-01, po raz pierw¬ 
szy wzbił się w powietrze 30 marca 1987 r. 
W trakcie lotu osiągnął wysokość 6096 m 
i prędkość 648 km/h. Oba prototypy nie 
miały jeszcze planowanej cyfrowej awioniki 
i zamiast monitorów zainstalowano przyrzą¬ 
dy analogowe. Samoloty służyły do spraw¬ 
dzenia własności lotnych, charakterystyk 
układu sterowania, osiągów i poprawności 
działania zespołu napędowego i wszyst¬ 
kich instalacji. W tym celu w tylnej kabinie 
zainstalowano aparaturę pomiarową, reje¬ 
strującą i telemetryczną. Cyfrowa awionika, 
radar i inne elementy wyposażenia elektro¬ 
nicznego miały być stopniowo montowane 
i testowane w kolejnych egzemplarzach. 
Pierwszym w pełni wyposażonym samolo¬ 
tem miał być piąty prototyp. Począwszy od 
trzeciego prototypu konstruktorzy zamie¬ 
rzali również zamontować zmodyfikowane 
skrzydła z powiększonymi sterolotkami, 
umożliwiające zwiększenie maksymalnej 
masy startowej. 
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Niespodziewanie 30 sierpnia 1987 r. izra¬ 
elski rząd anulował program samolotu Lavi. 
Do tego czasu oba prototypy wykonały 81 
lotów uzyskując nalot ponad 100 godzin. 
Osiągnięto najwyższą prędkość Ma=1,45 na 
wysokości 12 497 m i kąt natarcia 23°. Trze¬ 
ci prototyp był bliski ukończenia, a czwarty 
i piąty we wstępnej fazie budowy. Firma IAI 
chciała kontynuować program prób w locie, 
ale rząd nie wyraził na to zgody. 

Przyznał wszakże 25 min dolarów na 
dokończenie budowy trzeciego prototypu 
(B-03), który posłużył *jako demonstrator 
technologii (Technology Demonstrator, TD). 
Prototyp B-01 oraz niedokończone B-04. 
i B-05 zostały złomowane w 1996 r., a B-02 
(bez silnika i awioniki) trafił do Muzeum Izra¬ 
elskich Sił Powietrznych w Hatzerim. 

Prototyp B-03 (TD) został dokończony 
z wykorzystaniem części i podzespołów 
(w tym silnika) z B-01. Samolot różnił się od 
dwóch pierwszych prototypów sterolotkami 
o większej cięciwie (ich powierzchnia wzro¬ 
sła o około 15%) i cyfrową awioniką. Aby wy¬ 
dłużyć żywotność silnika PW1120, jego ciąg 
maksymalny został ograniczony do 55,6 kN 
bez dopalania i 82,7 kN z dopalaniem. Płyty 
hamulców aerodynamicznych, których jesz¬ 
cze nie przetestowano, zostały przytwierdzo¬ 
ne na stałe do kadłuba. Dopuszczalne prze¬ 
ciążenie ograniczono do g+7,2. 


Prototyp B-03 został oblatany 25 wrze¬ 
śnia 1989 r. przez Menachema Szmula. 
Samolot służył w firmie IAI do testowania 
i demonstrowania nowej awioniki oferowa¬ 
nej klientom eksportowym. Aby uwolnić 
miejsce w tylnej kabinie dla drugiego pilo¬ 
ta, urządzenia pomiarowe i telemetryczne 
umieszczono w zasobniku podwieszanym 
pod kadłubem. Do czasu wycofania z eks¬ 
ploatacji w drugiej połowie lat 90. Lavi TD 
wykonał 162 loty. Do dziś w niezłym stanie 
znajduje się w zakładach IAI. 

Przyczyny i skutki 
anulowania programu 
Na losy programu Lavi od początku wpły¬ 
wała polityka - zarówno krajowa, jak i sto¬ 
sunki pomiędzy Waszyngtonem a Tel Awi¬ 
wem. Skomplikowana sytuacja na Bliskim 
Wschodzie sprawiała, że Biały Dom długo 
nie był w stanie zdefiniować swoich relacji 
z Izraelem, aby nie narażać sojuszy z krajami 
arabskimi. 

Gdy 7 czerwca 1981 r. izraelskie samo¬ 
loty zbombardowały iracki reaktor jądrowy 
Osirak, Amerykanie zareagowali dość ostro, 
wstrzymując na pewien czas dostawy do 
Izraela zamówionych myśliwców F-16 i F-15 
(Irak był wówczas postrzegany w Waszyng¬ 
tonie jako sojusznik Stanów Zjednoczo¬ 
nych). Rok później Izrael rozpoczął inter¬ 


o Trzeci prototyp Lavi 
B-03 (TD) w locie 
testowym. Samolot 
różnił się od dwóch 
pierwszych proto¬ 
typów sterolotkami 
o większej cięciwie 
(ich powierzchnia 
wzrosła o około 15%) 
i cyfrową awioniką. 


o Jeden z prototypów 
Lavi podczas lotu. 

W tylnej kabinie za¬ 
montowano aparaturę 
pomiarową, rejestru¬ 
jącą i telemetryczną. 
W trakcie prób 
w locie osiągnięto 
prędkość Ma ź 1.45 na 
wysokości 12 497 m 
i kąt natarcia 23°. 




wencję zbrojną w Libanie (operacja Pokój 
dla Galilei). Także tym razem, pod wpływem 
opinii sekretarza obrony Caspara Weinber- 
gera, amerykańska administracja nałożyła 
na Izrael embargo. 

Co więcej, we wrześniu 1982 r. Weinber- 
ger oświadczył, że embargo obejmie rów¬ 
nież transfer technologii i podzespołów dla 
myśliwca Lavi. Po długich negocjacjach 17 
kwietnia 1983 r. embargo zostało zniesio¬ 
ne. W listopadzie tego samego roku, mimo 
sprzeciwu Weinbergera, prezydent Ronald 
Reagan zatwierdził plan wsparcia finanso¬ 
wego programu Lavi, ale pod dwoma wa¬ 
runkami - amerykańskie firmy dostaną 50% 
udziału w produkcji, a ewentualna wersja 
eksportowa Lavi będzie produkowana w fir¬ 
mie Grumman. 

Nie oznaczało to jednak końca proble¬ 
mów. Amerykańscy przeciwnicy Lavi ar¬ 
gumentowali, że samolot o parametrach 
porównywalnych z A-4 nie ma racji bytu 
na współczesnym polu walki i zamiast Lavi 
Izrael powinien kupić więcej F-16. Gdy 
w 1985 r. okazało się, że Lavi może okazać 
się pod wieloma względami lepszy niż F-16, 
zaczęli podnosić argument zbyt wysokiej 
ceny. W tym czasie Izraelczycy szacowali, 
że cena jednostkowa Lavi wyniesie około 
14,6-15,2 min dolarów (przy założeniu pro¬ 
dukcji 300 egz. seryjnych). Według amery¬ 
kańskich szacunków miało to być aż 22,1 
min dolarów. 

Dyskusja wzbudziła zainteresowanie 
kongresmenów, którzy w marcu 1986 r. zle¬ 
cili General Accounting Office (GPO) prze¬ 
prowadzenie audytu kosztów programu 
Lavi. Według raportu GAO, opublikowanego 
31 stycznia 1987 r., cena jednostkowa Lavi 
miała wynosić 17,8 min dolarów, ale do tego 
należało doliczyć koszty części zamiennych 
i obsługi technicznej w wysokości 10,6 min 
dolarów na jeden samolot. 

W 1983 r. szacowano, że całkowity koszt 
programu lavi wyniesie nawet 6,4 mld dola¬ 
rów (w tym 1,5 mld faza badawczo-rozwo¬ 
jowa). Około 40% tej kwoty miało pocho¬ 
dzić ze Stanów Zjednoczonych w ramach 
programu pomocy wojskowej dla Izraela, 
ale środki te z nadwyżką miały wrócić do 
amerykańskich firm w postaci zamówień 
na części i podzespoły. Mimo to zarządy 
firm General Dynamics, McDonnell Douglas 
i Northrop nie mogły zrozumieć, dlaczego 
Waszyngton wspiera rozwój samolotu, któ¬ 
ry na światowych rynkach może stanowić 
w przyszłości konkurencję dla ich myśliw¬ 
ców (odpowiednio) F-16, F/A-18 i F-20. Pod 
wpływem narastającej presji w 1987 r. Kon¬ 
gres Stanów Zjednoczonych wycofał zgodę 
na dalsze finansowanie programu Lavi z bu¬ 
dżetu federalnego. W ślad za tym sekretarze 
stanu i obrony dali do zrozumienia swoim 
izraelskim odpowiednikom, że byłoby lepiej 
dla obu stron, gdyby amerykańska pomoc 
finansowa została przeznaczona na inne 
cele niż Lavi. 

Izrael nie był w stanie sam sfinansować 
programu Lavi, zwłaszcza że w latach 80. 
jego gospodarka przeżywała głęboki kryzys, 
w kraju szalała inflacja i wydatki na zbrojenia 
zostały radykalnie zmniejszone. W tej sytu¬ 
acji Lavi miał wielu przeciwników w samym 
Izraelu, w tym także - paradoksalnie - w si¬ 
łach zbrojnych. Wielu polityków i generałów 
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uważało bowiem, że kontynuowanie pro¬ 
gramu myśliwca pochłonie tak wielkie środ¬ 
ki, że zabraknie ich na inne pilne potrzeby 
obronne. W dodatku nie było żadnych gwa¬ 
rancji, że samolot okaże się udany i spełni 
oczekiwania IAF. 

Wśród przeciwników programu byli 
m.in. nowy dowódca IAF gen. Awihu Be- 
n-Nun, nowy szef sztabu sił zbrojnych gen. 
Dan Szomron, minister obrony Icchak Rabin 
i minister finansów Icchak Modaj. Nawet 
gorący zwolennik Lavi gen. Dawid Iwri, do¬ 
wódca IAF w latach 1977-1982, wychodził 
z pragmatycznego założenia, że siły po¬ 
wietrzne potrzebują po prostu najlepszych 
samolotów, niekoniecznie krajowej produk¬ 
cji. Biorąc to wszystko pod uwagę izraelski 
rząd po kilku gorących debatach ostatecz¬ 
nie przegłosował stosunkiem 12:11 zakoń¬ 
czenie programu Lavi. 

Decyzja rządu na tym etapie rozwoju sa¬ 
molotu było ogromnym zaskoczeniem dla 
zarządu IAI. Następnego dnia tysiące pra¬ 
cowników firmy zablokowało drogi prowa¬ 
dzące do Portu Lotniczego im. Ben-Guriona 
i szosę Jerozolima-Tel Awiw, aby wyrazić 
swój sprzeciw i niezadowolenie. W kolej¬ 
nych dniach zorganizowano demonstracje 
przed siedzibami rządu i Ministerstwa Obro¬ 
ny. Nic to jednak nie dało. W konsekwencji 
rządowej decyzji w ciągu zaledwie roku 
pracę w IAI straciło niemal 5 tys. osób, w tym 
ponad 1500 inżynierów. 



produkcyjną, zreorganizowano metody za¬ 
rządzania projektami oraz opracowano lub 
udoskonalono wiele urządzeń elektronicz¬ 
nych, z których kilka stało się później prze¬ 
bojami eksportowymi (np. celowniki naheł- 
mowe, radary, systemy walki elektronicznej). 
Po. wyjściu z kryzysu i reorganizacji izraelski 
przemysł zbrojeniowy jako całość szerzej 
otworzył się na współpracę międzynarodo¬ 
wą i mocno wszedł na rynki zagraniczne. 

W 1980 r. Izraelczycy planowali optymi¬ 
stycznie, że w 1995 r. IAF będą dysponowały 


Trzeci prototyp Lavi 
B-03 (TD) do dziś 
znajduje się w IAI. 

W latach 90. samolot 
służył w firmie do 
testowania i demon¬ 
strowania nowej 
awioniki oferowanej 
na eksport. 


__ y _ 400 egz. Lavi. W 1983 r. liczbę samolotów 

Wielu z nich wyjechało za granicę, m.iłf* Lavi zredukowano do 300 (w tym 60 dwu- 


do Republiki Południowej Afryki, Kanady, 
Stanów Zjednoczonych i Europy Zachod¬ 
niej. Podsumowując te wydarzenia ówcze¬ 
sny dyrektor IAI Mosze Keret powiedział: 
To jest koniec epoki w historii izraelskiego 
przemysłu. Wątpię, czy Izrael będzie jeszcze 
w stanie w przyszłości zbudować własny sa¬ 
molot myśliwski. W poważnych kłopotach 
znalazły się też inne firmy, które uczestniczy¬ 
ły w programie Lavi, i to zarówno izraelskie, 
jak i amerykańskie. 

Wysiłek izraelskiego przemysłu ponie¬ 
siony podczas realizacji programu Lavi nie 
został jednak całkowicie zmarnowany. Po¬ 
zyskano i opracowano nowe technologie, 
rozbudowano istniejące i stworzono od 
podstaw nowe ośrodki badawczo-rozwo¬ 
jowe i laboratoria, unowocześniono bazę 


miejscowych). Dostawy miały rozpocząć się 
w 1990 r., a wstępna gotowość operacyjna 
(Initial Operational Capability, IOC) miała 
być osiągnięta dwa lata później. Maksymal¬ 
ne tempo produkcji miało wynosić 12 egz. 
miesięcznie. W 1985 r. ponownie zmody¬ 
fikowano długoterminowe plany rozwoju 
IAF - według nich w 1995 r. w służbie miało 
znaleźć się 250 egz. Lavi, ale w 2000 r. już 
400. Ta druga liczba wynikała z faktu, że Lavi 
miał zastąpić nie tylko samoloty Kfir i A-4, ale 
także zmodernizowane F-4E. Po anulowaniu 
programu Izraelczycy kupili F-16C/D, a póź¬ 
niej także F-151 i F-161, zoptymalizowane do 
zadań „powietrze-ziemia". 

W marcu 1988 r. firma IAI podjęła ostat¬ 
nią próbę ratowania Lavi, proponując go 
Siłom Powietrznym Stanów Zjednoczonych 


Pomimo rezygnacji 
z programu Lavi 
wysiłek izraelskiego 
przemysłu z nim 
związany nie poszedł 
na marne. Dzięki 
zdobytemu doświad¬ 
czeniu otworzył się on 
szerzej na współpracę 
międzynarodową 
i mocno wszedł na 
rynki zagraniczne. 



jako następcę samolotów szturmowych A-7 
Corsair II i A-IOThunderbolt II do zadań bez¬ 
pośredniego wsparcia wojsk na polu walki 
(Close Air Support, CAS). Było już wszakże 
za późno - po formalnym anulowaniu pro¬ 
gramu i przerwaniu prób w locie izraelska 
propozycja nie mogła być potraktowana po¬ 
ważnie przez USAF. Z kolei na początku lat 
90. zarząd IAI wrócił na krótko do pomysłu 
budowy małego i lekkiego samolotu ude¬ 
rzeniowego Shahal (biblijny lew), przezna¬ 
czonego głównie na eksport. Samolot miał 
bazować na pierwotnym projekcie LO-33 
i miał być znacznie mniej zaawansowany 
technicznie niż Lavi, a przez to tańszy. Miał 
wszakże mniejszy zasięg i udźwig niż F-16, 
więc nie wzbudził zainteresowania IAF i nie 
był dalej rozwijany. 

Chiński klon Lavi? 

W styczniu 2007 r. chińska agencja prasowa 
Xinhua ujawniła pierwsze zdjęcia myśliwca 
Chengdu J-10, na pierwszy rzut oka łudzą¬ 
co podobnego do Lavi, co wywołało falę 
spekulacji w zachodnich mediach, że jest 
on kopią lub rozwinięciem izraelskiego sa¬ 
molotu. W rzeczywistości J-10 jest znacznie 
większy niż Lavi i ma mniej zaawansowaną 
technicznie strukturę konstrukcji, ale podo¬ 
bieństwo układu aerodynamicznego jest 
bezdyskusyjne. 

Tak jak Lavi J-10 ma trójkątne skrzydła 
z klapami przednimi i sterolotkami, canar- 
dy, pojedyncze usterzenie pionowe, dwie 
płetwy aerodynamiczne pod końcówką ka¬ 
dłuba, jeden wlot powietrza pod kadłubem 
i łagodne przejścia między skrzydłami a ka¬ 
dłubem. Faktem jest, że w latach 90., w krót¬ 
kim okresie ocieplenia relacji między ChRL 
a Izraelem, grupa chińskich konstruktorów 
odwiedziła zakłady IAI, a delegacja izrael¬ 
skiego przemysłu zbrojeniowego złożyła 
wizytę w Chinach. Oficjalnie zarówno ChRL, 
jak i Izrael stanowczo jednak zdementowały 
pojawiające się w mediach sugestie, jako¬ 
by dokumentacja techniczna Lavi (a nawet 
niedokończone prototypy B-04 i B-05) trafiła 
do Chin i/lub izraelscy inżynierowie uczest¬ 
niczyli w opracowaniu J-10. Mimo to wątpli¬ 
wości pozostały. 

Leszek A. Wieliczko O 

Ilustracje w artykule: IAF, IAI , (Israel) 

GPO National Photo Collection. 
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Sto lat temu 13 października 1919 r. sporządzona została w Paryżu „Konwencja urządzająca żeglugą 
powietrzną". Byt to pierwszy akt prawny regulujący zasady funkcjonowania lotnictwa cywilnego na świecie. 
Posiadała dziewiąć tematycznych rozdziałów, a przepisy lotnicze zostały zapisane w 43 artykułach i ośmiu 
załącznikach technicznych. Sygnatariuszem Konwencji była Polska, a stosowny podpis złożył premier 
i minister spraw zagranicznych Ignacy Jan Paderewski. 


P oczątek lat 90. ubiegłego wieku to dy¬ 
namiczny rozwój lotnictwa. W miarę 
upływu lat wzmagało się zaintereso¬ 
wanie zagadnieniami prawnymi, niezbęd¬ 
nymi w unormowaniu jego funkcjonowania, 
ęhodziło zwłaszcza o uregulowanie norm 
technicznych dla statków powietrznych, 
nadania im znaków rejestracyjnych, a także 
wypracowanie stanowiska czyja właściwie 
jest przestrzeń powietrzna nad terytorium 
poszczególnych państw. 

Zainteresowane szybkim uregulowa¬ 
niem tych zagadnień przejawiała zwłasz¬ 
cza Francja, gdzie lotnictwo rozwijało się 


dynamicznie i przy ponoszonych najwięk¬ 
szych nakładach finansowych. Stąd też 
z inicjatywy rządu w maju-czerwcu 1910 r. 
zorganizowano w Paryżu międzynarodową 
konferencję, z zadaniem przygotowania 
przepisów dotyczących żeglugi powietrznej. 
W obradach uczestniczyły delegacje kilku¬ 
nastu państw, w tym: Francji, Austro-Węgier, 
Niemiec, Wielkiej Brytanii, Rosji, Turcji, Belgii, 
Bułgarii, Hiszpanii, Holandii, Włoch, Portuga¬ 
lii, Rumunii i Szwecji. 

Przygotowany przez uczestników wstęp¬ 
ny projekt konwencji składał się z 55 arty¬ 
kułów tematycznych, trzech załączników 



technicznych (dot. znaków przynależności 
państwowej, rejestracji i cech statków po¬ 
wietrznych), a także zawierał regulamin 
ruchu lotniczego. Jednym z głównych 
problemów zaistniałych podczas prac 
było uzgodnienie wspólnego stanowiska 
w sprawie suwerenności nad przestrzenią 
powietrzną. Francja i Niemcy głosiły zasadę 
wolności żeglugi, a Wielka Brytania żądała 
prawa do jej zamykania dla obcych statków 
powietrznych. 

Wybuch I wojny światowej wpłynął na 
rozwój techniki lotniczej i jednocześnie 
skutkował zawieszeniem działalności legi¬ 
slacyjnej, w zakresie prawa lotniczego. Szyb¬ 
ko jednak zrozumiano, że aby lotnictwo mo¬ 
gło się planowo rozwijać należało możliwie 
szybko dokonać prawnego unormowania 
jego działalności. Do realizacji prac legisla¬ 
cyjnych w 1917 r. powołano Międzysojuszni¬ 
czy Komitet Lotnictwa, w którego skład we¬ 
szli przedstawiciele: Francji, Wielkiej Brytanii, 
Włoch i Stanów Zjednoczonych. 

Po zakończeniu wojny przy działającej 
w Paryżu Komisji Pokojowej została utwo¬ 
rzona Komisja Aeronautyczna, z udziałem 
powołanego wcześniej Międzysojuszni¬ 
czego Komitetu Lotnictwa. Do jej składu 
dokooptowano delegatów z Japonii i kilku 


o Statki powietrzne sy¬ 
gnatariuszy Konwen¬ 
cji otrzymały zgodę 
umawiających się 
państw na swobodę 
przelotu ponad ich te¬ 
rytorium. Na zdjęciu: 
samolot Handley Page 
HP.42 brytyjskich 
linii Imperial Airways 
na jednym z lotnisk 
Bliskiego Wschodu. 


o Znaki rejestracyjne 
były nanoszone na 
kadłubie i skrzydłach, 
a na stateczniku 
powtórzony był znak 
przynależności pań¬ 
stwowej. Na zdjęciu: 
francuski samolot 
Caudron C.81, rej. 
F-AGFS. 
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państw sojuszniczych. Komisja Aeronau- 
tyczna podjęła prace w połowie marca 
1919 r., a jednym z powierzonych zadań 
opracowanie konwencji dotyczącej żeglu¬ 
gi powietrznej na świecie. Ponadto, rozwój 
transportu lotniczego wymagał określenia 
jednolitych zasad jego funkcjonowania, 
a zwłaszcza w zakresie: opłat za realizowa¬ 
ne usługi, oznakowania lotnisk komunika¬ 
cyjnych oraz organizacji i bezpieczeństwa 
transportu. Potrzeba stworzenia takich re¬ 
gulacji wynikała z, międzynarodowego cha¬ 
rakteru lotnictwa komdnikacyjnego. 

W pracach nad projektem przyszłej kon¬ 
wencji uczestniczyli przedstawiciele 12 kra¬ 
jów i były one prowadzone w trzech podko¬ 
misjach: prawnej, technicznej i wojskowej. 
Trwały przez siedem miesięcy, a w dyspozycji 
były dwa projekty zgłoszone wcześniej przez 
rządy Francji i Wielkiej Brytanii. W pierwszej 
kolejności zajęto się unormowaniem takich 
zagadnień jak: suwerenność poszczegól¬ 
nych państw nad przestrzenią powietrzną; 
minima kwalifikacji załóg statków powietrz¬ 
nych (licencjonowanie), zasady ruchu lotni¬ 
czego i rejestracja statków powietrznych. 

Przedstawicielom państw zaangażowa¬ 
nym w tworzenie tego dokumentu udało 
się osiągnąć kompromis w połowie 1919 r. 
W dniu 10 lipca Komisja Aeronautyczna 
przedstawiła projekt Radzie Najwyższej Kon¬ 
ferencji Pokojowej, która to 13 października 
przedłożyła gotową Konwencję do podpisu 
delegatom zainteresowanych państw. Kol^ 
wencję podpisali przedstawiciele 32 państw, 
a w imieniu Polski uczynił to premier i mini¬ 
ster spraw zagranicznych Ignacy Jan Pade¬ 
rewski (ratyfikacja Sejmu RP 23 września 
1922 r.). 

Konwencja: dziewięć tematycznych 
rozdziałów 

W ostatecznym kształcie Konwencja urzą¬ 
dzająca żeglugę powietrzną miała 43 arty¬ 
kuły przyporządkowane do dziewięciu roz¬ 
działów i osiem tematycznych załączników. 
Została opublikowana w trzech językach: 
francuskim, angielskim i włoskim. 

W Rozdziale I „Zasady ogólne" zawar¬ 
to fundamentalną zasadę, która do dziś 
obowiązuje w międzynarodowym prawie 
lotniczym: Wysokie Strony układające się 
uznają , że każde państwo posiada całkowite 
i wyłączne zwierzchnictwo nad przestrzenią 
powietrzną ponad swoim terytorium (art. 1), 
co w połączeniu t art. 2: Każde z układają¬ 
cych się państw zobowiązuje się przyznać 
w czasie pokoju swobodę zwykłego przelotu 
ponad swoim terytorium statkom powietrz¬ 
nym innych układających się państw z zastrze¬ 
żeniem, że statki te ściśle przestrzegać będą 
warunków ustanowionych w niniejszej kon¬ 
wencji - stwierdzenie to znane jest dziś jako 
„pierwsza wolność lotnicza". 

Dalej rozdział pierwszy informował, że 
każde państwo ma prawo ustanawiania 
stref zakazanych, a statki powietrzne, które 
się w niej przypadkowo znajdą, mają obo¬ 
wiązek lądowania na najbliższym lotnisku. 

Rozdział II zatytułowany „Przynależność 
państwowa statków powietrznych" infor¬ 
mował m.in., że każdy statek musi mieć 
przynależność państwową i być wpisany 
do rejestru (zasady określone w załączniku 
A). Ponadto, ..statek powietrzny nie może być 




o Wyżej: rejestrację 
statku powietrznego 
stanowiły znaki 
przynależności pań¬ 
stwowej i oddzielone 
poziomą kreską znaki 
rejestracyjne. Pierw¬ 
szymi samolotami 
komunikacyjnymi, 
które otrzymały 
polskie znaki rejestra¬ 
cyjne, były zakupione 
w sierpniu 1922 r. 
trzy Junkersy F-13 
dla linii Aerolloyd, rej. 
P-PALA (na zdjęciu), 
P-PALB i P-PALC. 

o Niżej: załącznik C 
„Księgi pokładowe" 
określał dokumenty 
które powinny znajdo¬ 
wać się na pokładzie 
statku powietrznego 
i jakie informacje po¬ 
winny one zawierać. 
Na zdjęciu: Fokke- 
r-Grulich II linii Luft 
Hansa przed wylotem 
z Berlina do Zurychu; 
kwiecień 1926 r. 


z doniosłością prawa zarejestrowany w kilku Zgodnie z art. 19 każdy statek powinien być 
państwach (art. 8). Przynależność państwo- zaopatrzony w dokumentację, w tym m.in.: 
wa statku powietrznego miała być uzależ- kartę rejestracji; świadectwo sprawności 
niona od narodowości jego właściciela. technicznej; świadectwa uzdolnienia do- 
Rozdział III „Świadectwa sprawności wódcy statku i pozostałych członków załogi; 
technicznej i świadectwa uzdolnienia" na- imienny wykaz pasażerów; listy przewozo- 
kładał obowiązek posiadania stosownych we i wykazy przewożonych ładunków; księ- 
dokumentów potwierdzających sprawność gi pokładowe oraz stosowne pozwolenia 
techniczną statków powietrznych (okre- na używanie urządzeń łączności radiowej 
ślonych w załączniku B) oraz dokumentów (Załącznik C). Dalej rozdział ten zezwalał na 
potwierdzających kwalifikacje personelu dokonywanie kontroli wymaganych doku- 
(załącznik E). Statki powietrzne przeznaczo- mentów, a także stosowanie opłat za lądo- 
ne do przewozów publicznych, mogące po- wanie i postój statku powietrznego, 
mieścić dziesięć i więcej osób, powinny być Rozdział VI zatytułowany „Przepisy za- 
zaopatrzone w aparaty radiowe: nadawcze bronione" zawierał przepisy, dotyczące za- 
i odbiorcze (art. 14). kazów lub ograniczeń w transporcie ładun- 

Rozdział IV „Dopuszczenia do żeglugi ków. Zgodnie z art. 26 na pokładach statków 
powietrznej nad terytorium obcym" okre- powietrznych zabroniony był przewóz bro- 
ślał zasady wykonywania lotów międzyna- ni, amunicji i materiałów wybuchowych, 
rodowych. Zgodnie z art. 15: Każdy statek a ograniczeniom podlegało używania apa- 
powietrzny przynależny do jednego z państw ratów fotograficznych (art. 27). 
umawiających się ma prawo przelatywać Rozdział VII „Państwowe statki powietrz- 
przestrzeń powietrzną innego państwa bez lą- ne" definiował statki pod względem ich 
dowania. Przy takim locie statek obowiązany przeznaczenia. Zgodnie z art. 30 za pań- 
był trzymać się określonej drogi. stwowe były tylko uważane statki wojsko- 

Rozdział V zatytułowany „Przepisy obo- we i wykorzystywane przez Pocztę, Policję 
wiązujące przy odlocie, w drodze i przy lą- i służby celne. Natomiast pozostałe były 
dowaniu" określał zasady ruchu lotniczego traktowane jako prywatne i z tego tytułu 
i wykonywanie lotów międzynarodowych, podlegały przepisom Konwencji. Wartym 
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o Samoloty wykonujące loty za granicę były zaopatrzone 
w następujące dokumenty: karta rejestracji, świadectwo 
sprawności technicznej, świadectwa uzdolnienia członków 
załogi, wykazy imienne podróżnych, księgi pokładowe i 
listy przewozowe na towary. Na zdjęciu: Bleriot-SPAD S.66, 
lotnisko Pole Mokotowskie, październik 1926 r. 

odnotowania jest art. 31, zgodnie z którym ...każdy 
statek powietrzny pod dowództwem wyznaczonej 
w tym celu osoby wojskowej jest uważany za statek 
wojskowy. 

Na*mocy artykułu 34 Rozdziału VIII ustanowio¬ 
na została Międzynarodowa Komisja Żeglugi Po¬ 
wietrznej, fr. CINA Commission Internationale de la 
Nauigation Aerienne. Miała ona funkcjonować pod 
auspicjami Ligi Narodów. Komisja miała spełniać 



o Dla samolotów wykorzystywanych do komercyjnych prze¬ 
wozów należało prowadzić książki silników. Wpisywano do 
nich informacje o: zrealizowanym nalocie i wykonanych ob¬ 
sługach technicznych, naprawach oraz wymianach części. 
Na zdjęciu: obsługa silnika samolotu Junkers F-13. 

funkcje legislacyjne poprzez przyznanie jej upraw¬ 
nień: modyfikacji treści przepisów i dodawania no¬ 
wych, stosownie do rozwoju żeglugi powietrznej 
praż jurysdykcyjną (rozstrzyganie sporów interpre¬ 
tacyjnych). Każda zmiana w przepisach technicz¬ 
nych, w tym opublikowanych w formie załączników, 
mogła być wprowadzona przez CINA, o ile zatwier¬ 
dzi ją 3 /4 państw członkowskich. Natomiast propozy¬ 
cje zmian w poszczególnych artykułach konwencji 
i w załączniku H (Cło) wymagały zatwierdzenia i ra¬ 
tyfikowana. 

W Rozdziale IX „Postanowienia końcowe" w arty¬ 
kule 35 zdefiniowane zostały zobowiązania państw 
dotyczące zasad: zbierania informacji meteorolo¬ 
gicznych, wydawania map lotniczych, a także ko¬ 
rzystania z urządzeń łączności radiowej. Ponadto, 
artykuł 37 ustalał procedury w przypadku różnicy 
zdań w interpretacji zapisów konwencji. Ważne zna¬ 
czenie miały artykuły 41-43, które określały proce¬ 
dury związane z przystąpieniem innych państw do 
Konwencji. 

Konwencja: osiem tematycznych 
załączników 

% Integralną częścią Konwencji było osiem suplemen¬ 
tów technicznych, oznaczonych jako Załączniki: A, B, 
C, D, E, F, G i H. 



Załącznik A zatytułowany „Znaki na statkach 
powietrznych" regulował zasady związane z przy¬ 
znawaniem i nanoszeniem znaków rejestracyjnych. 
Artykuł la określał, że rejestrację statku powietrz¬ 
nego stanowią: znaki przynależności państwowej 
i oddzielone poziomą kreską znaki rejestracyjne. 
Znak przynależności państwowej stanowiła jedna 
wielka litera alfabetu łacińskiego, z tego np. Francja 
otrzymała literę - F, Włochy -1, a Polska - P. Znak re-' 
jestracji stanowiła kombinacja czterech liter, wśród 
których musiała się znaleźć co najmniej jedna samo¬ 
głoska. Dla pięciu państw (Francja, Włochy, Japonia, 
Stany Zjednoczone i Imperium Brytyjskie) znakiem 
rejestracji były dowolne kombinacje czterech liter, 
a dla pozostałych państw (wymienionych z załącz¬ 
niku) pierwsza litera była określona, a trzy pozostałe 
stanowiły dowolne ich kombinacje (Polska otrzy¬ 
mała pierwszą literę - P). Cały pięcioliterowy znak 
rejestracyjny stanowił sygnał wywoławczy statku 
powietrznego stosowany w łączności radiowej. 

W dalszej części Załącznika A znajdowała się in¬ 
formacja, że znaki przynależności państwowej i re¬ 
jestracji powinny być namalowane czarną farbą na 
białym tle, a miejsce ich nanoszenia zostało ściśle 
określone. Na samolotach były one malowane na 
skrzydłach i w tylnej części kadłuba, natomiast na 
balonach i sterowcach w miejscu największego prze¬ 
kroju poprzecznego. Ponadto, znaki przynależności 
państwowej powinny być powtórzone na usterzeniu 


pionowym samolotu i na koszu balonu. Wysokość 
znaków powinna być możliwie duża (do 2,5 m). 

Załącznik A zawierał także wzór karty rejestracji 
statku powietrznego, wypełnianej przez krajowi 
władze lotnicze i z urzędowymi pieczęciami. Karta 
taka powinna posiadać informacje dotyczące statku, 
w tym: typ i numer seryjny, nazwisko konstruktora, 
opis techniczny, nadane znaki przynależności pań¬ 
stwowej i rejestracyjne, nazwisko właściciela i jego 
adres oraz lotnisko macierzyste. Ponadto, każdy 
statek powinien posiadać na kadłubie metalową ta¬ 
bliczkę zawierającą znaki rozpoznawcze i informacje 
o właścicielu. Pierwszymi samolotami komunikacyj¬ 
nymi, które otrzymały polskie znaki rejestracyjne 
były zakupione w sierpniu 1922 r. trzy Junkersy F-13, 
rej. P-PALA, P-PALB i P-PALC. 

Sprawność techniczna 

Załącznik B zatytułowany „Świadectwo sprawno¬ 
ści technicznej" określał warunki wymagane przy 
wydaniu świadectwa sprawności technicznej stat¬ 
ku powietrznego. Zawierał on informacje, że: kon¬ 
strukcja statku powinna spełniać określone zasady 
bezpieczeństwa; do budowy wykorzystywane 
zatwierdzone materiały; a przebieg prac montażo¬ 
wych zatwierdzony i kontrolowany (art. 3). Każdy 
statek winien posiadać przyrządy pozwalające na 
bezpieczne wykonywanie lotów (art. 4). Załącznik 
nakładał też obowiązek wykonania lotów prób- 


o Załącznik E do Konwencji zawierał przepisy związane z licencjonowaniem personelu. Kandydatów na pilota obowiązywały 
egzaminy praktyczne z umiejętności pilotażu, sprawdzian z wiadomości ogólnolotniczych i badania lekarskie. Na zdjęciu: pilot 
w kabinie samolotu komunikacyjnego Junkers F-13. 
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o Pilot samolotu komunikacyjnego przed odlotem 
powinien przedstawić władzom lotniska swój 
dziennik podróży i manifest będący dokumentem 
opisującym ładunek. Na zdjęciu: Junkers F-13 
przed wylotem. 

nych, które powinny potwierdzić sprawność 
techniczną. Przygotowaniem i wdrożeniem 
szczegółowych przepisów w tym zakresie 
miała zająć się Międzynarodowa Komisja 
Żeglugi Powietrznej (CINA), a do tego czasu 
zadania zlecono władzom krajowym (art 5). 

Dokumenty pokładowe 

Załącznik C zatytułowany „Księgi pokłado- 
we" określał dokumenty jakie powinny znaj¬ 
dować się na pokładzie statku powietrznego 
i jakie informacje powinny zawierać. Dowia¬ 
dujemy się z niego, że na wszystkich stat¬ 
kach powietrznych obowiązkowo powinien 
znajdować się Dziennik podróży. Dokument 
ten posiadał informacje dotyczące: kategorii 
statku, znaków rejestracyjnych, masy star¬ 
towej oraz danych osobowych właściciela, 
natomiast zapisywane w nim były dane oso¬ 
bowe załogi i przebieg lotu, w tym: miejsce, 
data i godzina odlotu, droga lotu i wszelkie 
wypadki w podróży i przy lqdowaniu (pkt 1 b). 

Dla statków powietrznych wykorzysty¬ 
wanych do przewozu pasażerów i ładunków 
dodatkowo trzeba było prowadzić: Książkę 
statku powietrznego, Książkę silnika oraz 



nisku posiadającym personel służbowy ; zanim 
to uczyni powinien wypuścić zieloną rakietę 
Very lub nadać sygnały przerywane latarką 
zieloną. Oprócz tego, za pomocą międzyna¬ 
rodowego klucza Morse a statek powinien 
przesłać grupę liter stanowiących jego sygnał 
wywoławczy: a także art. 14b: ..zezwolenie 
na lądowanie powinno być dane z ziemi, przez 
powtórzenie tego samego sygnału wywoław¬ 
czego, po którym nastąpi wypuszczenie zie¬ 
lonej rakiety Very, lub podanie przerywanych 
Dziennik sygnałów. Pierwsze dwie ksiąąl^. sygnałów przy pomocy zielonej latarni ; art. 


zawierały szczegółowe informacje tech¬ 
niczne dotyczące statku powietrznego i sil¬ 
nika, a także tabele i wskazówki techniczne 
związane z ich eksploatacją. Książka silnika 
zawierała też rozszerzone informacje o wy¬ 
konywanych naprawach i wymianach części 
oraz była rejestrem czasu pracy. Dziennik sy¬ 
gnałów był swoistym współczesnym dzien¬ 
nikiem korespondencji radiowej, w którym 
odnotowywało się miejsca, daty i godziny 
oraz nazwy stacji przyjęcia lub wysłania sy¬ 
gnału (pkt IVb). 

Sposób prowadzenia książek pokłado¬ 
wych określał Rozdział V. Informował on, że 
wszystkie wpisy do dokumentów powinny 
być dokonane atramentem, a w przypadku 
Dziennika podróży i Dziennika sygnałów ro- 
.boczę wpisy powinny być wcześniej odno- 
' towane w książce brulionowej. 

Światła i sygnały 

Załącznik D zatytułowany „Przepisy o świa¬ 
tłach i sygnałach.'Regulamin lotu" zawierał 
sześć tematycznych rozdziałów. W pierw¬ 
szym informował o miejscu zabudowy i pa¬ 
rametrach jakie powinno spełniać oświe¬ 
tlenie statku powietrznego, zależnie od 
rodzaju czy to jest samolot, sterowiec lub 
balon. I tak, zgodnie z art. 2 samolot powi¬ 
nien być zaopatrzony w następujące światła: 
z przodu - białe; z prawej - zielone; z lewej 
- czerwone; z tyłu - białe. Powinny one pro¬ 
mieniować pod różnymi kątami, i zapewnić 
zasięg widzialności 5 do 8 km. Natomiast 
balon wolny powinien posiadać jaskrawe 
światło białe, zwisające co najmniej 5 m po¬ 
niżej kosza, a balon na uwięzi: dwa czerwo¬ 
ne i jedno białe, w odstępie co 2 m. 

Rozdział drugi zawierał przepisy doty¬ 
czące stosowania sygnałów świetlnych. Na 
uwagę zasługują te opisane w art. 14a: ..Ma¬ 
tek powietrzny, zamierzający lądować na lot- 
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15: ...rakieta czerwona lub światło czerwone 
na ziemi oznaczać będzie, że statek powietrz¬ 
ny lądować nie powinien. 

Rozdział trzeci zatytułowany „Regu¬ 
lamin lotu" zawierał przepisy dotyczące 
wykonywania lotów w przestrzeni po¬ 
wietrznej. Określał on m.in. zasadę pierw¬ 
szeństwa, czyli jaki statek powietrzny jakie¬ 
mu powinien ustąpić. W ogólnym zakresie 
podaje też zasady utrzymania bezpiecz¬ 
nych separacji i sposoby unikania kolizji: 
...gdy dwa statki powietrzne zbliżają się ku 
sobie z przodu lub prawie przodu, każdy 
z nich zobowiązany jest usunąć się ku swej 
prawej stronie (art. 26); gdy dwa statki lecą 
w kierunkach krzyżujących, statek który wi¬ 
dzi drugi po swojej prawej stronie, powinien 
mu ustąpić z drogi (art. 27): a zgodnie z art. 
28: ...statek powietrzny dopędzając drugi po¬ 
winien przy wymijaniu usunąć się od niego, 
skręcając ze swej drogi w prawo bez opusz¬ 
czania się do dołowi. 

Rozdział czwarty zatytułowany „Balast" 
w art. 35, zabraniał wyrzucania ze statku bę¬ 
dącego w powietrzu balastu, za wyjątkiem 
piasku lub wody. 

Rozdział piąty „Prawidła lotu ponad lot¬ 
niskami lub w pobliżu lotnisk" normował 
zasady ruchu w tych rejonach. Na szczegól¬ 
ną uwagę zasługują artykuły 40-48 informu¬ 
jące o tym, że: ...na lotniskach powinien być 
wskazany kierunek wiatru, takimi sposobami 
jak: T lądowania, rękaw kierunkowy, dym, itp.; 
start może nastąpić, gdy poprzedni samolot 
opuścił granice lotniska: w pobliżu lotnisk nie 
mogą się unosić balony na uwięzi, latawce 
i zakotwiczone sterówce; na niebezpiecznych 
przeszkodach powinny być umieszczone znaki 
lub sygnały ostrzegawcze. 

Rozdział szósty „Postanowienia końco¬ 
we" przedstawiał uwarunkowania związane 
ze stosowaniem załącznika D. Na uwagę za¬ 



sługuje art. 49, który informował, że statek 
powietrzny poruszający się na wodzie (hy- 
droplan) powinien stosować się do przepi¬ 
sów regulaminu morskiego, ale jego oświe¬ 
tlenie powinno być zgodne z przepisami 
lotniczymi i nie obowiązuje go stosowanie 
sygnałów dźwiękowych. 

Licencjonowanie personelu 
lotniczego 

Załącznik E zatytułowany „Minimum warun¬ 
ków otrzymania świadectwa uzdolnienia 
pilota lub nawigatora" zawierał przepisy 
związane z obecnym licencjonowaniem 
personelu. Rozdział pierwszy zajmował się 
egzaminowaniem kandydatów na pilotów 
turystycznych i wykonujących przewozy pu¬ 
bliczne (tj. komunikacyjnych). Na licencję tu¬ 
rystyczną obowiązywały wówczas egzaminy 
praktyczne z umiejętności pilotażu (próba 
wysokości, lot szybowy i próba zręczności) 
oraz sprawdzian teoretyczny z wiadomości 
ogólnolotniczych. Zgodnie wymogami art. 
la podczas egzaminu praktycznego ..kan¬ 
dydat na pilota winien znajdować się w samo¬ 
locie sam. 


o Załącznik 6 zatytu¬ 
łowany „Zbieranie 
i udzielanie informacji 
meteorologicznych" 
zawierał przepisy 
dotyczące osłony 
meteorologicznej 
lotnictwa, w tym pro¬ 
gnoz pogody. Na zdję¬ 
ciu; mapa meteo na 
krakowskim lotnisku 
Rakowice-Czyżyny; 
marzec 1933 r. 
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Piloci wojskowi mogli bez egzaminów 
otrzymać świadectwo pilota turystycznego, 
a pilota komunikacyjnego dopiero po zali¬ 
czeniu uzupełniających egzaminów. 

Rozdział drugi tego załącznika zawierał 
przepisy dotyczące egzaminowania kandy¬ 
datów na pilotów balonu wolnego; rozdział 
trzeci - sterowca, a czwarty - nawigatora. 

Na uwagę zasługuje rozdział piąty „Świa¬ 
dectwo lekarskiej który informował, że ... 
każdy kandydat ubiegający się o pozwolenie 
na loty jako pilot, nawigator lub mechanik wi¬ 
nien poddać się badaniu w komisji lekarskiej, 
specjalnie do tego celu wyznaczonej. Badania 
lekarskie kandydatów i późniejsze czynnych 
pilotów powinny być prowadzone co sześć 
miesięcy, a ich dokumentacja dołączona do 
akt osobowych. 

Mapy lotnicze 

Załącznik F zatytułowany „Międzynarodowe 
mapy i znaki lotnicze' zawierał informacje 
dotyczące zasad sporządzania lotniczych 



Miał on wykonać Jot trwający bez lą¬ 
dowania nie mniej niż godzinę na wysokości 
2000 m. Opuszczenie się powinno być zakoń¬ 
czone lotem szybowym po zatrzymaniu silni¬ 
ków na wysokości 1500 m. Lądowanie powin¬ 
no odbyć się bez puszczania w ruch silników 
W promieniu co najwyżej 150 m od punktu 
wyznaczonego z góry przez egzaminatorów. 

Natomiast zgodnie art. Ib przebieg 
próby zręczności miał być następujący: 
Jot bez lądowania-w kolo dwóch masztów, 
umieszczonych w odległości 500 m, jeden od 
drugiego z zatoczeniem pięciu ósemek (8) 
i z wykonaniem każdego skrętu około jednego 
z dwóch masztów. Lot ten powinien się odby¬ 
wać na wysokości mniejszej niż200 m nad zie¬ 
mią, nie dotykając ziemi. Lądowanie powinno 
być dokładne. 

Zagadnieniami na egzaminie z wiado¬ 
mości ogólnolotniczych były m.in: ...prze¬ 
pisy o światłach i sygnałach oraz regulamin 
lotów; prawidła lotu w pobliżu lotnisk; prak¬ 
tyczna znajomość międzynarodowego usta¬ 
wodawstwa żeglugi powietrznej (art. 2). 

Egzaminy kandydatów na pilota komu¬ 
nikacyjnego były rozszerzone i obejmowały 
m.in.: loty nocne, egzaminy z aerodynamiki 
i międzynarodowego ustawodawstwa oraz 
praktyczne z budowy i regulacji płatowca 
i silnika. 


o Wyżej, załącznik H 
zatytułowany „Cło" 
ustalał procedury 
celne i postępowanie 
personelu podczas 
odlotu jak i przylotu 
statku powietrznego 
z zagranicy. Na 
zdjęciu: odprawa 
celno-paszportowa na 
lotnisku Pole Moko¬ 
towskie; październik 
1926 r. 


o Rozwój lotnictwa 
wymusił dopre¬ 
cyzowanie wielu 
zagadnień zapisanych 
w Konwencji, m.in. w 
1928 r. w wyniku ak¬ 
tualizacji Załącznika 
A, Polska otrzymała 
znaki przynależności 
państwowej SP. Na 
zdjęciu: Fokker FVII- 
/3m z nowymi znaka¬ 
mi na lotnisku Kraków 
Rakowice-Czyżyny; 
1935 r. 


„map ogólnych" i „map normalnych'. Zgod¬ 
nie z art. 2 mapy winny być w zasadzie wy¬ 
konywane według postanowień przyjętych 
na międzynarodowych konferencjach kar¬ 
tograficznych w Londynie (1909 r.) i Paryżu 
(1913 r.). Ponadto, w tym załączniku znaj¬ 
dowały się informacje dotyczące zasad nu¬ 
meracji arkuszy map oraz wzory i znaczenie 
stosowanych symboli kartograficznych. 

Meteo 

Załącznik G zatytułowany „Zbieranie 
i udzielanie informacji meteorologicznych" 
zawierał przepisy dotyczące osłony mete¬ 
orologicznej lotnictwa, z uwzględnieniem 
prognoz pogody. Ich pozyskiwanie miało 
posłużyć do wskazania zainteresowanym 
gdzie i kiedy lot jest możliwy, jak również 
wskazanie najlepszych warunków, w których 
może on być wykonany (art. 1C). Załącz¬ 
nik zawierał także szczegółowe przepisy 
dotyczące rodzaju i treści sporządzanych 
komunikatów meteo, w tym uwzględniają¬ 
cych analizy i rejestr bieżących i minionych 
informacji pogodowych, a także prognoz: 
krótkoterminowych (na 3-4 godz.), normal¬ 
nych (na 20-30 godz.), długoterminowych 
(2-3 dni) i tzw. „przewidywań drogi'(tj. stan 
atmosfery dla stref i kierunków w ciągu naj¬ 
bliższych 6 godz.). 


Ponadto, normował tryb wysyłanych 
komunikatów meteorologicznych: stałych, 
specjalnych i prognoz, a także zawierał wzo¬ 
ry formularzy i objaśnienia stosowanych 
skrótów oraz symboli na mapach meteo. 

Procedury celne 

Załącznik H zatytułowany „Cło" nałożył obo¬ 
wiązek wyznaczania lotnisk celnych i wska¬ 
zania punktów przekraczania granic pań¬ 
stwowych, a także ustalał procedury celne 
i postępowanie personelu podczas odlotu 
jak i przylotu statku powietrznego z zagra¬ 
nicy. 

Zgodnie z art. 5:... piloci przed odlotem 
lub po przylocie powinni przedstawić włą- 
dzom lotniska swój dziennik podróży i ma¬ 
nifest, będący dokumentem opisującym ła¬ 
dunek, a także deklarację celną sporządzoną 
przez wysyłającego towar za granicę. 

Na uwagę zasługuje art. 7, który infor¬ 
mował, że: ...przed odlotem urzędnik skar¬ 
bowy przystępuje na podstawie manifestó 
i deklaracji celnej do przepisanej rewizji i wizu¬ 
je dziennik podróży oraz manifest. Na towary, 
dla których ta formalność jest wymagana, 
urzędnik nakłada swoją pieczęć. I dalej:.. .po 
przybyciu statku urzędnik skarbowy stwier¬ 
dziwszy, że pieczęcie są nienaruszone, przy¬ 
stępuje do załatwienia formalności celnych. 
Wizuje dziennik podróży i zatrzymuje mani¬ 
fest. Jeżeli chodzi o statek powietrzny nie prze¬ 
wożący towarów, wówczas podlega on tylko 
wizowaniu dziennika podróży przez władze 
policyjne i celne. 

Załącznik opisuje także postępowanie 
z towarami przewożonymi w ruchu tranzy¬ 
towym i zawiera wzory manifestu i deklara¬ 
cji celnej. 

Zakończenie 

Konwencja urządzająca żeglugę powietrz¬ 
ną mimo, że nie została przyjęta przez 
większość państw (podpisały 32 kraje), 
była pierwszym aktem prawem regulują¬ 
cym funkcjonowanie lotnictwa cywilnego 
na świecie. Wprowadziła wiele zasad obo¬ 
wiązujących po dzień dzisiejszy, w tym 
m.in. obowiązek posiadania przez statek 
powietrzny znaków rejestracyjnych i doku¬ 
mentów potwierdzających stan techniczny, 
a personelowi lotniczemu konieczność legi¬ 
tymowania się świadectwami uzdolnienia 
(czyli licencjami) i okresowe specjalistyczne 
badania lekarskie. Zapisy Konwencji Pary¬ 
skiej z 1919 r. posłużyły do przygotowania 
Konwencji Iberoamerykańskiej (1926 r.) 
i Hawańskiej (1928 r.), a także były szeroko 
wykorzystywane w wielu krajach w opraco¬ 
wywaniu prawa lotniczego. 

Dynamiczny rozwój lotnictwa skutkował 
sukcesywnym dopracowywaniem poszcze¬ 
gólnych zapisów Konwencji, aż do daleko 
idących modyfikacji całego dokumentu. 
Konwencja Paryska została zastąpiona „Kon¬ 
wencją o Międzynarodowym Lotnictwie Cy¬ 
wilnym, sporządzoną w Chicago 7 grudnia 
1944 r' która w składzie 19 tematycznych 
załączników obowiązuje po dzień dzisiejszy. 

Jerzy Liwiński O 

Ilustracje w artykule: Lufthansa, Muzeum 
Lotnictwa Polskiego, Narodowe Archiwum 
Cyfrowe. 
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o Po maju 1942 r. z kadłubowej gwiazdy usunięto czerwony dysk, podobnie jak wszystkie inne oznaczenia 
tego koloru, by uniknąć pomyłek z japońskim Hinomaru. 


Tomasz Szlagor 



Łodzie latające PBY-5 i samoloty-amfibie PBY-5A byty „cichymi bohaterami” wojny z Japonią. Bombardowały 
i torpedowały, kierowały ogniem artyleryjskim, prowadziły rozpoznanie, stawiały miny, ratowały rozbitków 
i polowały na okręty podwodne. W służbie liniowej pozostały do samego końca wojny. 


o Catalina podczas 
ćwiczebnego zrzutu 
torpedy Mk XIII. Ta 
podstawowa torpeda 
amerykańskiego 
lotnictwa początkowo 
była bardzo zawodna, 
czego dowiodła choć* 
by bitwa o Midway. 

Nie trzymała kursu 
i rozwijała za małą 
prędkość, od 30 do 33 
w. (dla porównania, 
japońska „długa 
•. lanca", rozpędzała 
' się do 50 w.). Z tego 
względu okręty 
atakowane przez 
PBY niejednokrotnie 
wymijały wycelowane 
w nie torpedy. 


Debiut na południowym Pacyfiku 

Amerykańska marynarka podjęła pierwsze 
działania ofensywne już na początku 1942 r., 
jeszcze zanim Japończycy zakończyli pod¬ 
bój Filipin i Holenderskich Indii Wschodnich. 
W tym celu od 16 stycznia sześć PBY z po¬ 
doddziału VP-23 tymczasowo stacjonowało 
na atolu Kanton, położonym w połowie od¬ 
ległości między Hawajami a Wyspami Fidżi. 
Stamtąd prowadziły dalekie patrole, wypa¬ 
trując zagrożeń dla lotniskowców Enterprise 
i Yorktown, które 1 lutego 1942 r. przeprowa¬ 
dziły naloty na Wyspy Marshalla i Gilberta. 
Kilka dni później sprowadzony z Hawajów 
VP-14 założył bazę w Numei, stolicy Nowej 
Kaledonii, by stamtąd strzec podejść do Au¬ 
stralii od wschodu. 

Stoczona w maju 1942 r. bitwa lotni¬ 
skowców na Morzu Koralowym, chociaż po¬ 
wstrzymała Japończyków przed próbą zdo¬ 
bycia Port Moresby (przyczółka aliantów na 
Nowej Gwinei) desantem z morza, nie znie¬ 
chęciła ich do dalszych działań ofensywnych 
w tym rejonie. W ramach tej samej operacji 


zajęli Tulagi, stolicę Protektoratu Brytyjskich 
Wysp Salomona - rozległego archipelagu 
na północny wschód od Australii. Na Tula¬ 
gi oraz przybrzeżnych wysepkach Gavutu 
i Tanambogo zdobyli bazę wodnosamolo¬ 
tów, w której rozmieścili łodzie latające H6K 
(Mavis) oraz myśliwce pływakowe A6M2-N 
(Rufę) z Yokusuka i Yokohama Kokutai. Jako 
że było tam za mało miejsca na lotnisko, 
do jego budowy wybrali wyspę położoną 
naprzeciwko, największą (i wkrótce najsłyn¬ 
niejszą) w całym archipelagu - Guadalcanal. 

Ich poczynaniom przyglądały się załogi 
dywizjonów patrolowych US Navy rozmiesz¬ 
czonych na Nowej Kaledonii, Wyspach Fidżi 
oraz, położonej niecałe 1000 km na połu¬ 
dnie od Guadalcanalu, wyspy Espiritu Santo. 
W maju do VP-14 dołączył VP-71, natomiast 
w lipcu VP-11 i VP-23. W tych egzotycznych 
miejscach, często pozbawionych infra¬ 
struktury wojskowej, wspierały je tendry 
(okręty-bazy) Tangier, Curtiss i McFarland. 
W czerwcu i lipcu operujące stamtąd Catali- 
ny kilkakrotnie bombardowały nocą bazę na 
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Tulagi. Wszystkie te dywizjony, wyposażone 
w PBY-5, należały do PatWing 1 lub PatWing 
2, stacjonujących na stałe w Pearl Harbor. 
W tym okresie jeszcze tylko dwa inne Skrzy¬ 
dła Patrolowe (Patrol Wings) uczestniczyły 
w wojnie z Japonią - PatWing 4 na Aleutach 
oraz PatWing 10, po klęsce na Filipinach zre¬ 
dukowany do jednego dywizjonu (VP-101), 
który patrolował z Perth zachodnie wybrze¬ 
że Australii. 

Gdy japońskie lotnisko na Guadalcanalu 
było prawie gotowe, 7 sierpnia 1942 r. zdo¬ 
byli je Marines, lądując jednocześnie tam 
i na Tulagi. Tego samego dnia pododdział 
z VP-23, złożony z dziewięciu PBY i wspie¬ 
rany przez tender Mackinac, założył bazę 
w zatoce Takataka na wyspie Malaita, po¬ 
łożonej na północ od miejsca desantu, by 
stamtąd wypatrywać japońskich okrętów. 
Te przybyły deprymująco szybko i w bitwie 
koło wyspy Savo, stoczonej nocą 8/9 sierp¬ 
nia, zatopiły trzy amerykańskie krążowniki 
ciężkie i jeden australijski. Tender Mackinac 
i pododdział VP-23 pospiesznie wycofały się 
na Espiritu Santo. Na Guadalcanalu zdobyte 
przez Marines lotnisko 12 sierpnia otrzy¬ 
mało nazwę Henderson Field. Tego same¬ 
go dnia wylądował tam pierwszy samolot 
- amfibijny PBY-5A (należący do wiceadm. 
McCaina, dowódcy sił powietrznych na po¬ 
łudniowym Pacyfiku), który przywiózł zapa¬ 
sy, a rankiem następnego dnia zabrał kilku 
wymagających hospitalizacji żołnierzy. Była 
to pierwsza w II wojnie światowej ewakuacja 
lotnicza rannych z pola walki. 

20 sierpnia tender Mackinac przeniósł 
się do zatoki Graciosa na Nendo, największej 
z Wysp Santa Cruz, skąd Cataliny miały o 300 
km bliżej do osaczonych na Guadalcanalu 
Marines. Amerykanie wiedzieli, że nieprzy¬ 
jaciel, mimo pogromu w bitwie o Midway, 
wciąż dysponuje potężną flotą i wkrótce 
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przybędzie podjąć próbę odbicia Guadalcanalu. 
Zaciekłe walki lądowe o wyspę już trwały - 21 sierp¬ 
nia Marines stoczyli krwawą, ale zwycięską dla nich 
bitwę nad rzeką Tenaru. Cataliny dzień po dniu pa¬ 
trolowały ocean, aż 23 sierpnia jedna z nich napo¬ 
tkała japoński konwój złożony z transportowców 
wojska i niszczycieli. Wysłane do ataku samoloty 
z lotniskowca USS Saratoga nie odnalazły jednak 
celu, gdyż nieprzyjaciel pod osłoną złej pogody 
zmienił kurs. Tego samego dnia jedna z załóg VP-23 
zaatakowała bombami - śmiało, chociaż niecelnie - 
krążownik ciężki Fgrutaka. Wiceadm. Fletcher, który 
w nadchodzącej bitwie dowodził siłami US Navy, 
czekał teraz, aż Cataliny zlokalizują najważniejszego 
przeciwnika - lotniskowce Kido Butai. 

Rankiem następnego dnia (24 sierpnia) sześć 
PBY z VP-23 rozesłano na odległość ponad 1000 km 
na północny zachód od Wysp Santa Cruz, kursami 
od 306 do 348 stopni. Kontakt bojowy zameldowało 
wszystkie sześć załóg. Wiceadmirał Kondo prowa¬ 
dził ze sobą, rozdzielone na kilka zespołów, dwa 
lotniskowce floty (Shokaku i Zuikaku), jeden lotni¬ 
skowiec lekki (Ryujo), trzy pancerniki, 12 krążowni¬ 
ków ciężkich i trzy lekkie oraz 30 niszczycieli i m.in. 
tender wodnosamolotów. 

Lt. Leo Riester i jego załoga zostali przechwyceni 
przez trzy wodnosamoloty Mitsubishi F1M2 (Pete) 


z tendra Chitose. W walce z nimi zginął drugi pilot, 
Ens. Robert Wilcox. Najważniejszy raport złożył Ens. 
Gale Burkey, który zgłosił obecność lotniskowca. Był 
to Ryujo, dostrzeżony 350 km na północ od wyspy 
Malaita. Dyżurna para myśliwców Zero wystartowa¬ 
ła w pościg za Cataliną Burkeya. Ten bronił się tak 
umiejętnie, że jedynym śladem po godzinnej po¬ 
tyczce, zakończonej ucieczką w chmury, było kilka¬ 
naście przestrzelin w kadłubie PBY. 

Fletcher obawiał się powtórki z bitwy na Morzu 
Koralowym, kiedy Amerykanie zatopili lotniskowiec 
lekki (Shoho), ale wystawili się na kontratak Shoka¬ 
ku i Zuikaku. Miał rację - wiceadm. Kondo podsu¬ 
nął mu Ryujo praktycznie „na przynętę". Mimo to 
Fletcher wysłdł do ataku swoich lotników, którzy 
zatopili Ryujo, ale w efekcie japońskiego kontrataku 
trzykrotnie trafiony Enterprise omal nie poszedł na 
dno. To starcie przeszło do historii pod nazwą bitwy 
u wschodnich Wysp Salomona. Japończycy, myl¬ 
nie przekonani, że obezwładnili oba amerykańskie 
lotniskowce, wycofali na północ bezcenne dla nich 
Shokaku i Zuikaku. 


Kontradmirał Tanaka, dowódca konwoju wio¬ 
zącego 1900 żołnierzy, podążył na Guadalcanal 
w przekonaniu, że przeciwnik został rozgromiony. 
Nocą z 24/25 sierpnia japońskie transportowce 
i ich eskortę namierzył Ens. William Corbett z VP- 
23. Rankiem we wskazane przez niego miejsce, 
240 km na północ od Guadalcanalu, wyprawiły 
się stacjonujące na wyspie bombowce nurkujące 
SBD korpusu Marines. Ciężko uszkodziły krążownik 
lekki Jintsu, na pokładzie którego omal nie zginął 
sam Tanaka. Ponadto trafiły transportowiec Kinryu 
Maru, wiozący 500 żołnierzy elitarnej jednostki pie¬ 
choty morskiej (Kaigun Tokubetsu Rikusentai). Na 
ratunek pospieszył niszczyciel Mutsuki. Gdy zasto¬ 
pował burta w burtę z tonącym transportowcem, 
by przejąć jego załogę i żołnierzy, z Espiritu Santo 
nadleciały B-17, które kilkoma bombami zatopiły 
unieruchomiony niszczyciel. Reszta konwoju Tana- 
ki wycofała się, nie dostarczając na wyspę ani jed¬ 
nego żołnierza. 

Walki o przyczółek 

W pierwszym tygodniu września z Hawajów na po¬ 
łudniowy Pacyfik przybyły kolejne dwa dywizjony 
Catalin - VP-91 i VP-72 (ten drugi częściowo wypo¬ 
sażony w amfibijne PBY-5A) - które rozpoczęły dzia¬ 
łania z Espiritu Santo, luzując VP-14. Dowodzenie 


dywizjonami z odległego o ponad 6000 km Pearl 
Harbor było uciążliwe, dlatego w połowie miesiąca 
PatWing 1 przeniósł się na Nową Kaledonię. Ponad¬ 
to PatWing 2 użyczył pododdziału VP-24 (3 PBY-5A), 
który przyleciał na Espiritu Santo z Midway. 

Na Salomonach także przeciwnik prowadził 
zwiad lotniczy dalekiego zasięgu i czasem obie 
strony wpadały na siebie. Do jednego z takich starć 
doszło 5 września 1942 r. Około 540 km na północ¬ 
ny wschód od Guadalcanalu Lt. Francis Riley z VP-23 
i jego załoga, atakując z przewyższenia, zaskoczyli 
i zestrzelili czterosilnikową łódź latającą Kawanishi 
H6K (Mavis). Zaledwie dzień później kolejną H6K 
zToko Kokutai, dowodzoną przez bosmana Takaha- 
shi Shinsuke, napotkał Lt.(jg) Charles Willis z VP-11. 
Gdy zrównał się z nią, obie załogi, lecąc obok siebie, 
otworzyły ogień. Starcie to wygrali Japończycy. Ich 
Mavis oddalił się bez większych uszkodzeń, podczas 
gdy Catalina wodowała awaryjnie i zatonęła. Zwykle 
jednak takie spotkania kończyły się ucieczką Mak¬ 
sów, które, chociaż większe i cięższe od Catalin, były 
od nich szybsze. 


W rejonie Salomonów nie brakowało jeszcze 
groźniejszych dla PBY przeciwników - 11 września 
Lt. Carlton Clark z VP-11 napotkał tender Kunikawa 
Maru, który w towarzystwie niszczyciela Murasame 
szukał miejsca na nową bazę dla wodnosamolotów. 
Dwa z sześciu pływakowych dwupłatowców F1M2 
(Pete), które Kunikawa Maru miał na pokładzie, do¬ 
padło i zestrzeliło Catalinę. Wszystkich ośmiu człon¬ 
ków załogi dostało się do niewoli, której nie przeżyło 
dwóch z nich. Trzy dni później Lt.(jg) Baxter Moore 
z VP-23 zlokalizował okręty Kido Butai, ale chwilę 
po tym, jak to zgłosił, zawołał: „Płoniemy! Spada¬ 
my!" Zestrzelili go piloci sześciu Zero poderwanych 
z pokładu Shokaku; Moore zginął razem z całą zało¬ 
gą. Nawet pływającym bazom Catalin zdarzało się 
podejmować walkę. O świcie 12 września do zatoki 
Graciosa na wyspie Nendo wpłynął wynurzony okręt 
podwodny 1-31 i otworzył ogień z pokładowego 
działa do stojących na kotwicy tendrów Mackinac 
i Ballard. Kiedy jednak Mackinac podniósł kotwicę 
i ruszył mu naprzeciw, 1-31 umknął. 

Oprócz zadań rozpoznawczych, Cataliny prowa¬ 
dziły również działania przeciwko japońskim okrę¬ 
tom podwodnym, które w tym okresie stanowiły 
poważny problem dla US Navy - na przełomie sierp¬ 
nia i września 1942 r. jeden lotniskowiec (Saratoga) 
uszkodziły, a drugi (Wasp) zatopiły. Pierwszy wy¬ 
mierny sukces w walce z nimi PBY odniosły po zmro¬ 
ku 6 października 1942 r. W cieśninie Indispensable, 
oddzielającej Tulagi od Malaity, Lt. Willard King i jego 
załoga zaskoczyli 1-22 (tzw. krążownik podwodny 
typu C) i czterema bombami głębinowymi posłali 
go na dno. 

W tym czasie Japończycy, korzystając z lotnisk 
w Rabaul, prowadzili kampanię zmasowanych na¬ 
lotów na Guadalcanal, odpieranych przez garstkę 
samolotów US Navy, USMC i USAAF. Duże grupy 
myśliwców A6M Zero (Zeke), kursujących niemal 
codziennie wzdłuż łańcucha Wysp Salomona, dla 
PBY były śmiertelnym zagrożeniem. W dniach 14-15 
października ich ofiarą padły aż trzy Cataliny - Lt.(jg) 
Melvina Butlera, Lt(jg) Dightona Polana i Lt.(jg) Gor¬ 
dona Syndera - wszystkie z VP-91, który w połowie 
września dołączył do dywizjonów stacjonujących na 
Espiritu Santo. 

Nocą 14/15 października do Tassafaronga na 
północnym wybrzeżu Guadalcanalu przybiło sześć 
japońskich transportowców i rozpoczęło wyładu¬ 
nek 4500 żołnierzy, razem z czołgami, artylerią i ca¬ 
łym dobytkiem. Do ataku na nie Amerykanie rzucili 
wszystko, czym jeszcze dysponowali - łącznie z oso¬ 
bistą Cataliną o imieniu „Blue Goose"(amfibijną PBY- 
5-A) gen. Geigera, dowódcy 1. Skrzydła Lotniczego 
Marines. Generał przyleciał poprzedniego dnia, przy 
okazji przywożąc, pod skrzydłami Cataliny, dwie 
torpedy dla stacjonujących na wyspie Avengerów. 
Gdy okazało się, że żaden z nich nie jest sprawny, 
adiutant i pilot generała, Maj. Jack Cram, zadeklaro¬ 
wał się, że sam przeprowadzi atak. Po południu 15 
października dołączył do wyprawy kilkunastu Daun- 
tlessów oraz myśliwców Airacobra i Wildcat. Cram, 
który nigdy wcześniej nie zrzucał torped, przed lo¬ 
tem otrzymał tylko kilka wskazówek, jak się to robi. 
On sam wspominał: 

Moja cała załoga weszła na pokład Cataliny 
i wystartowaliśmy , biorąc kurs na wyspę Savo, gdzie 
wspiąłem się na wysokość 6000 stóp [ok. 1800 ml 
następnie rozpocząłem długi lot nurkowy pod płaskim 
kątem. Wziąłem na cel transportowce, koncentrując 
się tak bardzo na tym, co miałem zrobić w następnej 
kolejności i, że zapomniałem monitorować naszą pręd¬ 
kość. Kiedy maszyną zaczęło trząść, a skrzydła wygięły 
się, jak u mewy w locie, zerknąłem na prędkościomierz 
i pomyślałem, że już po nas. Pędziliśmy w dół 240 wę¬ 
złów na godzinę [445 km/h] - co najmniej 60 węzłów 



o Tender USS Tangier pełnił rolę pływającej bazy dla Catalin od pierwszego dnia wojny na Pacyfiku (przetrwał atak na Pearl 
; Harbor) do ostatniego. 
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[110 km/h] więcej niż wynosił limit bezpiecz¬ 
nej prędkości dla PBY. 

Chociaż nieco wyrównałem, wciąż lecieli¬ 
śmy tak szybko, że minęliśmy kordon niszczy¬ 
cieli, zanim zdążyły zareagować W następ¬ 
nej chwili miałem cel na wprost przed sobą. 
Zrzuciłem pierwszą torpedę, odczekałem kilka 
sekund i szarpnąłem za linkę mechanizmu 
spustowego, zwalniając drugą. Potem odbi¬ 
łem szerokim łukiem w lewo, kierując się na 
Henderson Field. W dole, za nami, jedna z tor¬ 
ped trafiła prosto transportowiec Druga 
chybiła. 

Najprawdopodobniej Maj. Cram trafił 
Sasako Maru, który zapalił się i osiadł na mie- * 
liźnie. Dwa myśliwce Zero z Tainan Kokutai 
ścigały „BlueGoose" aż nad Henderson Field, 
gdzie zostały przepędzone przez Wildcaty. 
Po powrocie Cram zameldował generało¬ 
wi, że w jego Catalinie jest 175 przestrzelin. 
Geiger przedstawił go do odznaczenia Krzy¬ 
żem Marynarki. 

W tym okresie Cataliny rozpoczęły noc¬ 
ne naloty nękające (intruderskie). Inspiracją 
były działania przeciwnika. Ens. Jack Coley 
zVP-11 wspominał: 

Nocą 18 października spędziliśmy dwie go¬ 
dziny nad japońskimi pozycjami na zachód od 
Point Cruz. Na niebie wisiał wielki księżyc, ide¬ 
alny do jednego celu - nękania „japsów". Oni 
robili nam to samo prawie każdej nocy, ostrze - 
liwując nas, bombardując i generalnie uprzy¬ 
krzając nam życie, ale nikt nie robił tego im. 

Zapytałem dowódcę, czy mogę spróbo¬ 
wać o on niechętnie się zgodził, Japończycy 
byli na to zupełnie nieprzygotowani. W przeci¬ 
wieństwie do naszych Marines, u których obo¬ 
wiązywało całkowite zaciemnienie, nieprzy¬ 
jaciel biwakował przy ogniskach. Mieliśmy 
używanie, latając im nad głowami i ostrzeli- 
wując z wszystkich luf. Potem wyciągnęliśmy 
flary na spadochronach, ustawiliśmy na mak¬ 
symalne opóźnienie i zrzuciliśmy je z wysoko¬ 
ści 1500 stóp [ok. 500 m]. Opadły na ziemię, 
oświetlając wszystko wokół. 

Po środku skupiska palm kokosowych 
dostrzegliśmy stosy skrzyń i kiedy je ostrzela¬ 
liśmy, wybuchł pożar. Oprócz dwóch bomb 
500-funtowych, po jednej pod każdym skrzy¬ 
dłem, zabraliśmy tuzin 100-funtówek [45 kgl 
rozłożonych na pryczach. Mieliśmy w załodze 
krzepkiego faceta, który potrafił stanąć przy 
tylnym włazie z taką bombą w rękach, i kiedy 
wołaliśmy do niego: „Gotów? Rzucajl", po pro¬ 
stu ciskał nimi na zewnątrz. 

Bitwa koło Wysp Santa Cruz 

Nocą 22/23 października 1942 r. Lt. Jack Co¬ 
ley, Lt. Charles Willis i Lt. George Poulos z VP- 
11 przeprowadzili brawurowy atak na Tono- 
lei Harbor (głęboką zatokę na południowym 
krańcu wyspy Bougainville), bombardując 
i torpedując zastałe tam jednostki, ale lot¬ 
niskowca, o którym donosił wywiad, nie 
odnalazły. Wkrótce jednak załogi innych PBY 
namierzyły okręt tej klasy - i to niejeden. 

Rankiem 23 października Catalina z VP- 
91 zlokalizovJała, 1000 km na północ od 
Espiritu Santo, duży zespół japońskich 
okrętów. Dowodzący nimi wiceadm. Kondo 
niecierpliwie czekał na odwlekany z dnia 
na dzień szturm wojsk lądowych na ame¬ 
rykański przyczółek na Guadalcanalu. Po 
zmroku jego okręty były atakowane przez 
trzy PBY. Lt.(jg) George Enloe omal nie trafił 



o Stanowisko na¬ 
wigatora. To od 
niego zależało, czy 
po wielogodzinnym, 
często nocnym locie 
na odległość 1000 
i więcej kilometrów 
w głąb oceanu załoga 
szczęśliwie wróci do 
bazy. 


torpedą krążownik ciężki Chikuma. Było to 
preludium do czwartego - po bitwach na 
Morzu Koralowym, o Midway i u wschod¬ 
nich Wysp Salomona - starcia lotniskowców 
w tej wojnie. Amerykanie dużo ryzykowali, 
gdyż wiceadm. Halsey, który w nadchodzą¬ 
cej bitwie dowodził siłami US Navy, miał do 
dyspozycji ostatnie dwa sprawne lotniskow¬ 
ce (Hornet i prowizorycznie naprawiony En¬ 
terprise), podczas gdy przeciwnik wystawił 
ich dó walki aż pięć (Shokaku, Zuikaku, Ju- 
nyo, Hiyo i Zuiho). Wprawdzie krótko przed 
bitwą w maszynowni Hiyo wybuchł pożar, 
zmuszając okręt do odwrotu, ale część jego 
samolotów zasiliła grupę lotniczą Junyo. 

Bezsprzecznie atutem Halseya, dającym 
mu sporą przewagę, był jego zwiad lotniczy. 
Cataliny miały o wiele większy zasięg niż 
małe, jednosilnikowe wodnosamoloty sta¬ 
cjonujące na pokładach japońskich krążow¬ 
ników i pancerników. Z kolei duże łodzie la¬ 
tające typu H6K (Mavis) były znacznie mniej 
liczne, a ich skuteczność ograniczał brak 
pokładowego radaru. Problemem Ameryka¬ 
nów była, intensywnie zakłócana przez ich 
przeciwnika, komunikacja radiowa. Meldun¬ 
ki załóg PBY trafiały do Halseya okrężną dro¬ 
gą, wysyłane najpierw do tendrów - w tym 
okresie były to Curtiss na Espiritu Santo i Bal- 
lard na Vanikoro, jednej z Wysp Santa Cruz 
- skąd retransmitowano je dalej, co powo¬ 
dowało nawet kilkugodzinne opóźnienia. 
Niemniej jednak w przeddzień bitwy Halsey 
wiedział więcej niż jego znacznie silniejszy 
przeciwnik. 

Nad ranem 25 października japońska 17. 
Armia ruszyła do szturmu na przyczółek wo¬ 
kół Henderson Field. Wkrótce potem Lt.(jg) 


Warren Matthew z VP-91 wykrył awangardę 
nadciągających sił morskich nieprzyjaciela 
- okręty pierwszego z trzech zespołów, zło¬ 
żonego z dwóch pancerników, trzech krą¬ 
żowników ciężkich, jednego krążownika lek¬ 
kiego i ośmiu niszczycieli, którymi dowodził 
kadm. Abe. Następnie Matthew podleciał do 
najbliższego pancernika i obrzucił go tym, 
czym akurat dysponował - dwoma bomba¬ 
mi głębinowymi - ale bez żadnego efektu. 
Chwilę później musiał salwować się uciecz¬ 
ką. Dwa wodnosamoloty F1M (Pete) z pan¬ 
cernika Kirishima ścigały jego Catalinę od 
chmury do chmury. Zanim zdołał im uciec, 
zrobiły mu w kadłubie 76 dziur po kulach. 

Niedługo później Lt.(jg) Robert Lampshi- 
re z VP-24 i jego załoga odkryli drugi japoń¬ 
ski zespół - ten najważniejszy. Odważnie śle¬ 
dząc go przez kolejną godzinę, ustalili m.in., 
że jego trzon stanowią trzy lotniskowce. Był 
to zespół Kido Butai pod dowództwem wi¬ 
ceadm. Nagumo, złożony z Shokaku, Zuika¬ 
ku i Zuiho oraz krążownika ciężkiego i ośmiu 
niszczycieli. Znajdował się w odległości 
650 km od Horneta i Enterprise - tuż poza 
zasięgiem amerykańskich samolotów po¬ 
kładowych. Halsey, przejmując inicjatywę, 
rozkazał skrócić dystans. Parę godzin póź¬ 
niej, mimo późnej pory, wysłał samoloty do 
ataku, ale Nagumo zauważył, że został od¬ 
kryty. Nie znając pozycji przeciwnika, prze¬ 
zornie cofnął się na północ i pierwsze ude¬ 
rzenie Halseya trafiło w próżnię. Amerykanie 
wciąż nie wiedzieli, że w pobliżu znajduje się 
jeszcze jeden japoński zespół, złożony z lot¬ 
niskowca Junyo, dwóch pancerników, czte¬ 
rech krążowników ciężkich i jednego lekkie¬ 
go oraz dziesięciu niszczycieli. Dowodzony 
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osobiście przez wiceadm. Kondo, oddalił się 
w stronę Guadalcanal, by wesprzeć szturm 
na amerykański przyczółek. 

Nocą 25/26 października pięć wyposażo¬ 
nych w radar PBY utrzymywało stały kontakt 
z zespołami Abe i Nagumo. W świetle pełni 
księżyca okręty widać było gołym okiem. 
Krótko po północy Lt.(jg) George Clute z VP- 
11 przeprowadził atak torpedowy - niszczy¬ 
ciel Isokaze z zespołu Abe w ostatniej chwili 
gwałtownym zwrotem uniknął trafienia. 
Nagumb łudził się,jeszcze, że wszędobyl¬ 
skie Cataliny zgubiły jego lotniskowce, ale 
o 2:50 Lt. Glen Hoffman z VP-91 rozwiał jego 
nadzieje. Nadleciał lotem ślizgowym nad. 
Zuikaku i zrzucił cztery 500-funtowe bomby, 
z których jedna eksplodowała zaledwie 300 
m od prawej burty okrętu, następnie oślepił 
obsługę stanowisk OPL jaskrawym światłem 
flary i bez przeszkód odleciał. 

Wiadomość o tym ataku, razem z aktual¬ 
ną pozycją lotniskowców Kido Butai, Halsey 
otrzymał dopiero ponad dwie godziny póź¬ 
niej. Do tego czasu jego dwa lotniskowce, 
pędząc przez całą noc na spotkanie nieprzy¬ 
jaciela, zbliżyły się do niego na tyle, że obie 
strony znalazły się w zasięgu swoich samo¬ 
lotów pokładowych i Cataliny przestały być 
potrzebne. Trwająca cały dzień wymiana 
ciosów dla Amerykanów zakończyła się za¬ 
topieniem Horneta i ciężkim uszkodzeniem 
Enterprise^. 

Następnej nocy (26/27 października) Ca¬ 
taliny ponownie śledziły i nękały przeciwni¬ 
ka. Lt. Melvin Atwell z VP-91 zbombardował 
niszczyciel Teruzuki z eskorty lotniskowca 
Zuikaku. Jedna z czterech 500-funtówek 
eksplodowała obok prawej burty, raniąc bli¬ 
sko 50 członków załogi i zabijając siedmiu. 
Niedługo później Lt.(jg) Donald Jackson 
zrzucił torpedę, którą omal nie trafił lotni¬ 
skowiec Junyo. Z kolei 29 października, na 
zachód od wyspy San Cristobal, Lt FJ. Hill 
z VP-11 obrzucił bombami głębinowymi 
jeden z japońskich okrętów podwodnych 
polujących na transportowce, które dowo¬ 
ziły zaopatrzenie na Guadalcanal. Uznano 
mu zatopienie 1-1 IX i ta informacja figuruje 
w większości opracowań. W rzeczywistości 
ten okręt jeszcze sześć dni później nadał 
kolejny meldunek, zanim kilka tygodni póź¬ 
niej został faktycznie zatopiony u brzegów 
Guadalcanalu - przez niszczyciele US Navy. 
Wypatrując okrętów przeciwnika, 12 listopa¬ 
da Lt.(jg) David Silver z VP-24 i jego załoga 
napotkali ponad bezkresem oceanu, 800 
km na północy wschód od Guadalcanalu, 
japoński wodnosamolot Aichi E13A (Jake), 
który z wielką satysfakcją zestrzelili. 

Tokyo Express 

Z dniem 1 listopada 1942 r. wszystkie Skrzy¬ 
dła Patrolowe (PatWings) przemianowano 
na Skrzydła Lotnicze Floty (Fleet Air Wings, 
w skrócie FAW). W nomenklaturze US Navy, 
z jej upodobaniem do zbitek słownych, zna¬ 
ne były również jako Fairwings (analogicz¬ 
nie, dywizjonyGatalin nazywano Patrons, od 
Patrol Squadrons). 

W tym samym miesiącu południowy Pa¬ 
cyfik opuścił VP-23 (alias Patron 23). Przybył 
natomiast, z Hawajów, VP-12. Początkowo 
stacjonował na Nendo (Wyspy Santa Cruz), 
następnie, od połowy grudnia, na Hender¬ 
son Field. Wyposażony w tuzin amfibijnych 



PBY-5A, jako pierwszy rozpoczął regularne, 
nocne działania intruderskie. Przemalowa¬ 
ne na czarno Cataliny dywizjonu szybko 
zyskały przydomek „czarnych kotów" ĆCat" 
od „Catalina"). Głównym celem ich wypa¬ 
dów były lotniczo-morskie bazy, które nie¬ 
przyjaciel zaczął poniewczasie budować na 
Salomonach (położone bliżej niż odległy od 
Guadalcanalu o ponad 1000 km Rabaul): 
Munda na Nowej Georgii, Vila na pobliskiej 
wyspie Kolombangara, baza wodnosamolo¬ 
tów w zatoce Rekata na wyspie Santa Isabel 
oraz Kahili na wyspie Bougainville. 

Na przełomie 1942 i 1943 r. Cataliny brały 
również intensywny udział w próbach prze¬ 
chwytywania „Tokyo Express w - wypraw nisz¬ 
czycieli dowożących nocami zaopatrzenie 
dla walczącej (i głodującej) na Guadalcanalu 
japońskiej 17. Armii. Nocą 10/11 stycznia 
Lt. Clyde Curley z VP-12 naprowadził kutry 
torpedowe US Navy na przeciwnika, który 
jednak okazał się dla nich za silny. Hatsuka- 
ze i Tokitsukaze, płynące na czele formacji 
ośmiu niszczycieli, zatopiły PT-43 i PT-112, 
ale nie bez strat własnych - jedna z wystrze¬ 
lonych przez kutry torped ciężko uszkodzi¬ 
ła Hatsukaze. Curley i jego załoga, chociaż 
przepędzani światłem reflektorów i ogniem 
artylerii OPL, utrzymywali kontakt z przeciw¬ 


nikiem aż do świtu, naprowadzając kolejne 
kutry, ale żadna z ok. tuzina wystrzelonych 
przez nie torped nie doszła celu. Cataliny 
wzięły udział w kolejnym ataku na „Tokyo 
Express", przeprowadzonym nocą 14/15 
stycznia. Tym razem Japończycy, spodzie¬ 
wając się ataku, sprowadzili własne wsparcie 
lotnicze - wodnosamoloty El 3A (Jake), ope¬ 
rujące z zatoki Rekata. Opędzające się przed 
nimi załogi kutrów torpedowych nie zdzia¬ 
łały niczego i tylko jedna z Catalin, zrzucając 
cztery 500-funtowe bomby, lekko uszkodzi¬ 
ła niszczyciel Urakaze. 

Japońska ofensywa lądowo-powietrzno 
-morska przeciwko Guadalcanal nie zdołała 
wyprzeć Marines z ich przyczółka. Wspar¬ 
ci pułkami piechoty US Army, przeszli do 
kontrofensywy i na początku lutego 1943 
r. wyparli nieprzyjaciela z wyspy. W pierw¬ 
szych dniach marca FAW-1 (alias Fairwing 1) 
przeniósł się z Nowej Kaledonii na lotnisko 
Henderson Field (gdzie stacjonowały amfi- 
bijne PBY-5A) oraz do odbitej bazy wodno¬ 
samolotów naTulagi. 

W tym czasie w drodze na Guadalcanal 
znajdował się nowo sformowany VP-54, 
wyposażony w PBY-5A. Dywizjon napotkał 
nieprzyjaciela znacznie wcześniej niż się 
tego spodziewał. Gdy 1 marca, w połowie 


o Lodź latająca PBY-5 
Catalina wraca 
z dalekiego lotu 
patrolowego nad 
Pacyfikiem: maj 
1942 r. 


o Tender USS Curtiss 
miał burzliwą historię. 
Podczas ataku na 
Pearl Harbor o jego 
pokład rozbił się 
zestrzelony japoński 
bombowiec nurkują¬ 
cy. W czerwcu 1945 r. 
u brzegów Okinawy, 
gdy służył za okręt 
flagowy dowódcy 
FAW-1, został trafiony 
przez kamikadze. 
Przetrwał i obsługi¬ 
wał łodzie latające 
jeszcze podczas wojny 
w Korei. 
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drogi z Hawajów, wylądował na atolu Kan¬ 
ton uzupełnić paliwo, został zaskoczony 
na ziemi przez operujące z Wysp Gilberta 
bombowce Mitsubishi G4M (Betty), które 
zniszczyły cztery PBY. Niezrażony tym VP-54 
przybył na Guadalcanal i 11 marca rozpoczął 
nocne działania intruderskie. Ten drugi po 
VP-12 dywizjon „Black Cats" oprócz prze¬ 
malowania swoich PBY na czarno, zaczął je 
przezbrajać adekwatnie do wykonywanych 
zadań szturmowych. Lt. William Lahodey 
w swojej Catalinie,zdemontował celownik 
bombowy i w to miejsce zainstalował cztery 
„półcalówki" (ciężkie karabiny maszynowe 
kal. 12,7 mm). Inna ząłoga VP-54 uzbroiła, 
się w dwa strzelające na wprost działka 
kal. 20 mm. 

Oprócz samodzielnych wypadów 
i współpracy z kutrami torpedowymi, PBY 
wspierały działania krążowników lekkich 
i niszczycieli US Navy, które również polo¬ 
wały nocami na „Tokyo Express", zaopatru¬ 
jący japońskie garnizony na Salomonach. 
Cataliny prowadziły rozpoznanie, a nawet 
kierowały ogniem artyleryjskim, jak podczas 
bitwy pod Kolombangarą, stoczonej nocą 
12/13 lipca 1943 r. i zakończonej zatopie¬ 
niem krążownika lekkiego Jintsu. 

Po tym starciu Japończycy uznali, że 
zniszczyli jeden z dwóch stojących im na 
drodze zespołów przeciwnika (faktycznie 
ciężko uszkodzili torpedami trzy krążowni¬ 
ki: amerykańskie Honolulu i St. Louis oraz 
nowozelandzki Leander). Postanowili więc 
rozprawić się siłowo z drugim zespołem. 
Wieczorem 19 lipca wysyłali z Rabaul trzy 
krążowniki ciężkie, jeden lekki i siedem nisz¬ 
czycieli pod komendą kadm. Nishimury. Na 
szczęście dla Amerykanów, około północy 
jego okręty zostały odkryte przez jedną 
z Catalin, której załoga podniosła alarm na 
Guadalcanalu. W efekcie Nishimura, zamiast 
wyczekiwanej bitwy ze słabszym przeciw¬ 
nikiem, doczekał się nalotu wyposażonych 
w radar Avengerów i Mitchelli. Te do świtu 
20 lipca uszkodziły krążownik ciężki Kuma¬ 
no oraz zatopiły niszczyciele Yugure i Kiy- 
onami, zmuszając resztę japońskiego zespo¬ 
łu do odwrotu. 

W ramach rotacji dywizjonów FAW-1, 
w czerwcu 1943 r. na południowy Pacyfik 



wrócił VP-23. W tym czasie Cataliny nadal 
strzegły morskich szlaków komunikacyjnych 
na Salomonach przez japońskimi okrętami 
podwodnymi. Rankiem 15 września, u po¬ 
łudniowego wejścia do Cieśniny Indispensa- 
ble, jeden z nich wystrzelił torpedę w kierun¬ 
ku konwoju transportowców. Osłaniający je 
niszczyciel USS Saufley przeszedł do kontr¬ 
ataku, namierzając cel sonarem i obrzucając 
go bombami głębinowymi. Do polowania 
włączył się Lt. William Geritz z VP-23 i gdy 
uszkodzony RO-101 zaczął się wynurzać, 
trafił go bombą głębinową. Okręt ponownie 
znikł pod wodą i po chwili załoga niszczycie¬ 
la usłyszała potężną podwodną detonację. 

Oprócz tych wszystkich zadań, Cataliny 
pełniły też rolę „Dumbo", jak zbiorczo nazy¬ 
wano samoloty i łodzie latające ratownictwa 
morskiego. Tylko jeden pododdział trzech 
PBY, stacjonując na Tulagi, w okresie od 
1 stycznia do 15 sierpnia 1943 r. uratował 
161 zestrzelonych lotników US Navy, USMC 
i USAAF. 

Nowy Fairwing 

Sukcesy „Black Cats"na Salomonach skłoniły 
Amerykanów do użycia podobnych sił na 
Pacyfiku południowo-zachodnim (w tym 
okresie głównie Nowa Gwinea i Archipe¬ 
lag Bismarcka). W połowie września 1943 r. 
sformowali FAW-17\ Jego pierwszym dywi¬ 
zjonem specjalizującym się w nocnych dzia¬ 
łaniach intruderskich był VP-101, weteran 
walk na Filipinach i w Holenderskich Indiach 
Wschodnich w pierwszych tygodniach woj¬ 


ny. Wspierany przez tender San Pablo, zało¬ 
żył bazę na wysepce Samarai na południo¬ 
wo-wschodnim krańcu Nowej Gwinei, skąd 
wyprawiał się aż nad japońską bazę w We- 
wak (odległą o 1100 km) i Rabaul (750 km). 

Pierwszym i bodaj największym suk¬ 
cesem VP-101 było zatopienie, nocą 24/25 
października 1943 r., niszczyciela Mochizuki, 
który wiózł zaopatrzenie z Rabaul do Zatoki 
Jacquinot na Nowej Brytanii. Trafiony bom¬ 
bą bezpośrednio w maszynownię, okręt 
zatonął u wejścia do zatoki. Jednocześnie 
pododdział VP-101, bazując w Port Mores- 
by, zaopatrywał australijskich komandosów 
prowadzących rozpoznanie głęboko na 
terytorium wroga, 150 km na zachód od 
Wewak. Cataliny lądowały na rzece Sepik. 
Łącznie wykonały tam 36 lotów, dostarcza¬ 
jąc 48 t zaopatrzenia i wielu żołnierzy. By 
tego dokonać, musiały przelatywać ponad 
granią Gór Owena Stanleya, wznoszącą się 
na wysokość 3500-4000 m n.p.m. - nie lada 
wyczyn dla PBY-5A, której pułap praktyczny 
wynosił 4800 m. 

W tym czasie również FAW-10,*z bazą 
w Australii, dorobił się swojego dywizjonu 
„Black Cats* VP-33, który wcześniej stacjo¬ 
nował na atolu Funafuti, rozpoczął nocne 
nękanie japońskich baz na wyspie Ambon 
oraz w Kupang naTimorze, w Holenderskich 
Indiach Wschodnich. 

Wraz z początkiem października 1943 r. 
do działań bojowych wrócił VP-11, weteran 
walk na Pacyfiku. Lt.(jg) Thomas Hine wspo¬ 
minał: 


o PBY-5 jednego 
z pierwszych dywi¬ 
zjonów „Black Oats”. 
Na Guadalcanalu 
początkowo, z braku 
czarnej farby, Catali¬ 
ny malowano niezbyt, 
trwałą mazią na bazie 
sadzy. 


o Catalina z VP-52 
startuje do lotu; wy¬ 
brzeże Nowej Gwinei. 
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Na południowym brzegu Nowej Brytanii, 
mniej więcej w połowie drogi między Rabaul 
na wschodzie i Sag Sag na zachodzie, leży 
wioska Gasmata. Moja załoga i ja byliśmy 
członkami VP-11 , dywizjonu „Black Cats” sta¬ 
cjonującego na Samarai, na południowo-w¬ 
schodnim krańcu Nowej Gwinei. Co trzecią 
noc lataliśmy na patrole, któretrwalypo 12-14 
godzin. W tym czasie regularnie bombardo¬ 
waliśmy Gasmatę, bombami odłamkowymi 
i zapalającymi. Wieczorem 11 października 
1943 r. lecieliśmy PBY-5 BuNo 08328. Byliśmy 
uzbrojeni w dwie bomby głębinowe o masie 
325 Ib [150 kg] i dwie 650-funtowe [300 kg], 
wyposażone naprzemiennie w zapalniki 
hydrostatyczne (ustawione na głębokość 
25 stóp) albo uderzeniowe. 

Około mili na południe od Gasmaty do¬ 
strzegliśmy japoński okręt podwodny typu X, 


płynący na wschód. Prawdopodobnie wracał 
z rejsu zaopatrzeniowego do iae na Nowej 
Gwinei, które nasze wojska prawie okrążyły. 
Była 21:30, gdy rozpoczęliśmy atak, schodząc 
coraz niżej lotem ślizgowym. Z wysokości ok. 
150 stóp [45 m] zrzuciliśmy dwie bomby, po 
jednej 325 Ib i 650 Ib. Któraś z nich musiała 
mieć zapalnik uderzeniowy. Oberwaliśmy 
potężnego kopniaka w tylną część. Hougland 
(drugi pilot) i ja ledwie mogliśmy zapanować 
nad sterami. Zredukowaliśmy prędkość i wylą¬ 
dowaliśmy na oceanie. 

Gdy odpiąłem pasy i zszedłem z fotela, od 
razu znalazłem się po pas w wodzie. Lewy sta¬ 
tecznik poziomy zwisał pionowo w dół, a w ka¬ 
dłubie były dziury szerokości stopy. Przejedli¬ 
śmy się do dwóch pontonów ratunkowych, 
zabierając zapas wody, racje żywnościowe, 
mapy, płachty sygnalizacyjne i spadochrony. 


o Wyżej: „Czarne koty" 
z VP-52 w locie nad 
wybrzeżem Nowej 
Gwinei; grudzień 
1943 r. 

o Niżej: Catalina 
zVP-11 dostarcza 
zaopatrzenie do obo¬ 
zowiska australijskich 
komandosów nad 
rzeką Sepik. 


Nasza PBY zatonęła po ok. dziesięciu minu¬ 
tach. Związaliśmy pontony razem i przepro¬ 
wadziliśmy głosowanie, czy wiosłować do 
brzegu w pobliżu Gasmaty, czy skierować się 
na południe i dotrzeć do Wysp Trobrianda, 
odległych o ok. 160 mil morskich [300 km]. 
Jednogłośnie postanowiliśmy płynąć na po¬ 
łudnie. 

Jedyne obrażenia odniósł Paul Bishop, 
nasz radiooperator, który miał w udzie dwu- 
calowy odłamek naszej własnej bomby. 
Odłamek był tak gorący, że kiedy go wyciągał, 
poparzył sobie palce. Zaaplikowałem mu sul- 
fadiazynę, ale rana była już skauteryzowana 
i prawie nie krwawiła. Z czaszy spadochronu 
zrobiliśmy osłonę przed słońcem. Złowili¬ 
śmy kilka ryb, ale mieliśmy sporo prowiantu. 
Ani razu nie widzieliśmy rekinów, chociaż za 
każdym razem, kiedy schodziliśmy do wody, 
żeby się ochłodzić, trzymaliśmy w pogotowiu 
pistolet. W każdym pontonie dwóch ludzi 
wiosłowało, a jeden sterował. Nawigowaliśmy 
według gwiazd i kompasu. Znajdowaliśmy się 
na trasie przelotu między Port Moresby a bazą 
w Rabaul, którą w tym czasie nasza 5. Armia 
Powietrzna intensywnie bombardowała. Za 
każdym razem, kiedy przelatywały B-24, pró¬ 
bowaliśmy zwrócić ich uwagę lusterkami, dy¬ 
mem i żółtymi płachtami sygnalizacyjnymi, 
ale byli za wysoko, by nas dojrzeć. 

Kiedy wiało z północy, stawialiśmy żagiel 
i wtedy naprawdę śmigaliśmy. Gdy wiatr był 
z południo, rzucaliśmy dryfkotwy. Płachty były 
też użyteczne do łapania deszczówki i kiedy 
nas znaleziono, mieliśmy w zapasie 14 galo¬ 
nów [531.] wody pitnej. Chociaż nie brakowało 
nam żywności ani wody, siedzenie w małej 
tratwie na środku oceanu to nie piknik. Musie¬ 
liśmy uważać na wielkie fale. Prażące słońce 
i przelotne opady deszczu powodowały, że 
było wściekle gorąco i wilgotno. Oprócz wio¬ 
słowania mogliśmy tylko rozglądać się po nie¬ 
bie i widnokręgu. Przez trzy dni pokonaliśmy 
odległość ok. 100 mil morskich i w tym tempie 
dwa dni później dotarlibyśmy na suchy ląd. 
W końcu jednak zostaliśmy wypatrzeni z po¬ 
kładu PBY-5 A „Dumbo" należącej do lotnictwa 
armijnego. Wylądowali i zabrali nas, a potem 
rozstrzelali nasze tratwy, by je zatopić Podrzu- 
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dli nas na Wyspy Trobrianda, gdzie umiesz¬ 
czono nas w szpitalu na obserwację, ale już 
następnego dnia odesłano nas do bazy. 

Nocą 1/2 listopada 1943 r. w Zatoce Ce¬ 
sarzowej Augusty na wyspie Bougainville 
doszło do bitwy morskiej, w efekcie której 
zatonął japoński krążownik lekki Seńdai. Na 
ratunek rozbitkom ruszył okręt podwodny 
I-I 76, ale gdy po zmroku 2 listopada płynął 
w wynurzeniu, niedaleko Gasmaty zaskoczy¬ 
ła go jedna z Catalin VP-11. W efekcie bliskich 
wybuchów bomb głębinowych okręt został 
uszkodzony i musiał przerwać swoją misję. 

Pod koniec listopada zadebiutował 
VP-52, kolejny dywizjon „Black Cats". Swo¬ 
ją pierwszą bazę założył na południowym 
skraju Nowej Gwinei (na wyspie Sariba), 
gdzie wspierał go tender USS Half Moon, lu- 
zując w tym miejstu VP-11, który przeniósł 
się do Port Moresby. Vernon Koenig, radio¬ 
operator z VP-11, tak wspominał ten okres: 

*. Największą misję ratunkową nasz dywi¬ 
zjon przeprowadził w grudniu 1943 r. Ewa¬ 
kuowaliśmy 219 australijskich żołnierzy, 
razem z ich nowogwinejskimi tropicielami, 
oraz ponad 11 t ekwipunku z ich obozu 
w dżungli nad rzeką Sepik, w rejonie Wewak. 
Każda PBY wykonywała po dwa, trzy loty 
dziennie ponad Górami Owena Stanleya. Za 
każdym razem zabieraliśmy po 18-20 ludzi 
plus setki kilogramów sprzętu. Potem zma¬ 
galiśmy się z rozrzedzonym powietrzem na 
dużej wysokości, prawie na granicy naszego 
pułapu. Żeby ułatwić sobie pokonanie gór, 
wyszukiwaliśmy doliny i kaniony. W miejscu, 
gdzie lądowaliśmy, rzeka miała szerokość za¬ 
ledwie dwóch i pół rozpiętości skrzydeł Ca- 

* 

o Catalina z VP-53 podejmuje z wody lotników 
z bombowca B-25 Mitchell z 41. BG. zestrzelone¬ 
go podczas nalotu na wyspę Nauru w Mikronezji, 

27 czerwca 1944 r. Załoga PBY przed wylądo¬ 
waniem musiała odpędzić ogniem karabinów 
maszynowych krążące wokół rekiny! 
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taliny [która wynosiła 31,7 m - przyp. autj. o Jedną z modyfikacji 
Na wodzie musieliśmy uważać na dryfujące wzmacniających 
z prądem pnie i inne przeszkody. siłę opia Catalin 

Załogi VP-11 w pięć dni wywiozły wszyst- Mo zamontowanie 
kich Australijczyków i cały ich ekwipunek. w przedniej wieżyczce 
Ostatnia Catalina wystartowała na kilka strzeleckiej dwóch 
minut przed pojawieniem się japońskiego karabinów maszy- 
patrolu nowych kat. 0,3 cala 

(7,62 mm). 

Nocny postrach Maru 

Pod koniec 1943 r. dywizjony „Black Cats" od¬ 
niosły szereg sukcesów na Morzu Bismarcka. 

Po zmroku 18 listopada zaatakowały, zbom¬ 
bardowany wcześniej przez Liberatory USA- 
AF, krążownik lekki Yubari, który z powodu 


doznanych uszkodzeń musiał przerwać rejs 
zaopatrzeniowy i zawrócić do Rabaul. Nocą 
20/21 listopada, u brzegów Nowej Irlandii, 
Cataliny VP-101 zaatakowały konwój wra¬ 
cający z Rabaul na wyspę Palau. Zatopiły 
transportowiec Naples Maru (5824 GRT), 
który wiózł żołnierzy 51. dywizji piechoty 
i personel 4. Kokutai. Podobny los spotkał 
transportowiec Himalaya Maru (5228 GRT), 
który padł łupem Catalin w tej samej okolicy, 
na południe od wyspy Nowy Hanower, nocą 
z 30 listopada na 1 grudnia 1943 r. Następ¬ 
ny był Tokiwa Maru (1203 GRT), zatopiony 
13 grudnia u brzegów Nowej Irlandii. Nocą 
19/20 grudnia Liberatory USAAF i Cataliny 
dopadły konwój wiozący z Palau zaopa¬ 
trzenie dla garnizonu Rabaul. Niedaleko 
Kavieng wspólnymi siłami zatopiły Alaska 
Maru (7378 GRT) i Kaito Maru (2745 GRT). 

27 grudnia VP-11 stracił jedną ze swdich 
PBY w efekcie ostrzału myśliwca P-40 War- 
hawk. Do tego omyłkowego ataku doszło na 
południowy wschód od Arawe, na wybrże- 
żu Nowej Brytanii. Dwóch członków załogi 
zostało rannych, a podziurawiona kulami 
Catalina chwilę po awaryjnym lądowaniu 
zatonęła. Gdy pod koniec grudnia VP-11 
odleciał do Australii na odpoczynek, w Port 
Moresby zastąpił go VP-52. Wówczas na 
wyspę Samarai na południowo-wschodnim 
krańcu Nowej Gwinei przybył VP-34, nowy 
dywizjon „Black Cats". 

W listopadzie 1943 r. Amerykanie otwo¬ 
rzyli nowy front w wojnie na Pacyfiku, doko¬ 
nując desantu na Wyspy Gilberta (gdzie sto¬ 
czyli krwawą bitwę o atol Tarawa), następnie 
w lutym 1944 r. na Wyspy Marshalla. Wszę¬ 
dzie tam wspierały ich VP-53 i VP-72 z FAW-1, 
stacjonując kolejno na okolicznych atolach: 
Funafuti, Nanumea, Abemama, Tarawa, Ma- 
kin, Eniwefok, Kwajalein i Majuro. W tym re¬ 
jonie Cataliny wykonywały głównie zadania 
rozpoznawcze i ratownicze, ale nie tylko. 
Nocą 19/20 grudnia zatopiły w atolu Kwaja¬ 
lein transportowiec Shoei Maru (3083 GRT), 
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który krótko wcześniej przywiózł z Truk ładu¬ 
nek min, torped i bomb lotniczych. Z kolei 
w pierwszej połowie stycznia 1944 r. VP-72 
przeprowadził akcję minowania wokół atoli 
Jaluit i Wotje w archipelagu Wysp Marshalla 
Jednocześnie na Pacyfiku południowym 
i południowo-zachodnim prowadzona dwu¬ 
torowo (wybrzeżem Nowej Gwinei i wzdłuż 
Salomonów) ofensywa aliantów dotarła 
do Wysp Bismarcka. Ten rozległy archipe¬ 
lag, którego filar stanowiła baza w Rabaul, 
w założeniu nieprzyjaciela miał stanowić 
barierę powstrzymującą Amerykanów, Au¬ 


stralijczyków i Nowozelandczyków przed 
dalszymi postępami w kierunku Japonii. Ci 
jednak zaczęli osaczać z Rabaul z obu stron. 
W listopadzie 1943 r. zdobyli przyczółek na 
Bougainville, a w następnym miesiącu wylą¬ 
dowali na zachodnim krańcu Nowej Brytanii 
(w Arawe i na Przylądku Gloucester). 

Nowy 1944 rok Cataliny „Black Cats" po¬ 
witały, zatapiając 1 stycznia (pięć minut po 
północy) u brzegów wyspy Manus kabota¬ 
żowiec Kanaiyama Maru (543 GRT). Japoń¬ 
czycy, mimo ponoszonych strat, słali do 
Rabaul kolejne konwoje z posiłkami i zaopa- 


o Mechanik dogląda 
jeden z silników 
Cataliny; atol Majuro 
w archipelagu Wysp 
Marshalla. 1944 r. 



trzeniem. Jeden z nich, płynący z Truk, Cata¬ 
liny rozbiły 16 stycznia na Morzu Bismarcka, 
na północny zachód od wyspy Nowy Hano¬ 
wer, zatapiając tankowiec Hozukawa Maru 
(1925 GRT) oraz transportowce Shunko 
Maru (4027 GRT) i Meisho Maru (2735 GRT). 
28 stycznia, na południe od Kavieng, do 
spółki z bombowcami Liberator posłały na 
dno Neikai Maru (2827 GRT) oraz holowa¬ 
ny przezeń miniaturowy okręt podwodny 
Ha-49. Z kolei 3 lutego bombowce B-25 Mit¬ 
chell z 5. Armii Powietrznej USAAF i Cataliny 
„Black Cats" wspólnymi siłami zaatakowały 
konwój na zachód od Nowego Hanoweru, 
zatapiając Nichiai Maru (5439 GRT). 

W lutym 1944 r. FAW-1 przeniósł się z Gu- 
adalcanalu do Mundy na wyspie Nowa Geo¬ 
rgia, w środkowej części Salomonów. Sta¬ 
cjonujący tam VP-81, jeden z dywizjonów 
„Black Cats", oprócz samodzielnych wypa¬ 
dów współpracował z kutrami torpedowy¬ 
mi US Navy podczas ich nocnych polowań 
na japońskie barki, które kursowały między 
garnizonami wysp pozostających w rękach 
nieprzyjaciela. 

Dywizjony PBY angażowano również do 
zadań ratowniczych. Jedna z nich 15 lutego 
asystowała wyprawie 5. Armii Powietrznej 
USAAF nad Kavieng, japońską bazę na No¬ 
wej Irlandii. Catalinę pilotował Lt.(jg) Na- 
than Gordon z VP-34, dywizjonu „Black Cats" 
stacjonującego na Samarai. Wezwany na 
miejsce kraksy samolotu szturmowego A-20 
Havoc z 3. BG, po wylądowaniu odnalazł tyl¬ 
ko plamę oleju i na wpół zatopiony ponton. 
Kiedy tylko wystartował, otrzymał kolejny 
namiar. Tym razem jego pomocy wyczeki¬ 
wała załoga bombowca B-25 Mitchell z 345. 
BG. Gordon relacjonował: 

Cała szóstka była w wodzie. Kiedy wylądo¬ 
waliśmy, zdałem sobie sprawę, że będę musiał 
wyłączyć silniki. Fale były tak wysokie, że mo¬ 
mentami sięgały krawędzi skrzydeł i obawia¬ 
łem się, że pokiereszuję rozbitków śmigłem. 
Zapytałem naszego mechanika, czy zdołamy 
ponownie uruchomić silniki. Gdy potwierdził, 
zgasiłem je. Cały ten czas strzelano do nas 
z brzegu. Wszędzie wokół uderzały o wodę 
serie z broni maszynowej i pociski większego 
kalibru. Na szczęście nie trafiły nas ani razu. 
Myślę, że pomogły nam wysokie fale, między 
którymi co chwilę znikaliśmy z widoku. 

Gordon i jego załoga podpłynęli do rozbit¬ 
ków, rzucili im linę i wciągnęli ich na pokład. 
Następnie uruchomili silniki i wystartowali. 
Chwilę później nadeszło kolejne wezwanie. 
Ponownie Gordon: 

Skierowano nas po załogę kolejnego B-25 
[z 38. BGL który wodował około półtora kilo¬ 
metra od brzegu. Było ich tylko trzech. Wylą¬ 
dowaliśmy obok i znowu wyłączyliśmy silniki. 
Do tego czasu osłaniające nas myśliwce P-47 
odleciały, ponieważ kończyło im się paliwo. 
Po starcie nie ulecieliśmy dalej jak 20 mil od 
Kavieng, gdy nasze radio znowu się odezwało. 
Powiedziano nam o załodze kolejnego B-25, 
tym razem bardzo blisko brzegu. Wiedzieliśmy, 
że Japończycy mają w Kavieng wodnosamo¬ 
loty i obawiałem się, że teraz, kiedy zostaliśmy 
sami, dobiorą się do nas. 

o Zbrojmistrze jednego z dywizjonów „Black 

Cats" szykują do podwieszenia lotnicze bomby 

głębinowe. 
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Gordon wylądował zaledwie 600jardów [ 
550 m] od brzegu. Mimo ostrzału z broni ma¬ 
szynowej i moździerzy podjął z wody załogę 
Mitchella, jeszcze jednego z 345. BG. W sumie 
uratował 15 lotników, za co odznaczono go 
Medalem Honoru. 

Ku Japonii 

Tego samego dnia (15 lutego 1944 r.) do 
bazy na Samarai przybył VP-33, dołącza¬ 
jąc do elitarnego grona dywizjonów „Black 
Cats".,Do końca marca Amerykanie, zajmu¬ 
jąc kolejno wyspy Nissan, Los Negros, Ma- 
nus i Emirau, zamknęli pierścień okrążenia 
wokół Rabaul. Pod koniec miesiąca VP-91 
rozmieścił na Nissan i'Emirau swoje podod¬ 
działy, które pilnowały, by nawet po zmroku 
do Rabaul nie prześlizgnął się żaden okręt. 

Japończycy zaprzestali jednak prób za¬ 
opatrywania tych baz z pomocą konwojów 
(chociaż obie pozostały w ich rękach do 
końca wojny), dlatego dywizjony „Black 
Cats" napotykały żeglugę przeciwnika tylko 
u wybrzeża Nowej Gwinei. Nocą 9/10 mar¬ 
ca u brzegów Hollandii (obecnie Jayapura) 
zatopiły Hasshu Maru (2655 GRT) oraz małe 
kabotażowce Yashima Maru i Genei Maru, 
12 marca Hosho Maru, a dzień później Hara 
Maru. 

Gdy również tam przybrzeżna żegluga 
zaczęła zamierać, załogi PBY wzięły na cel 
obszar, o który walczyły w pierwszych mie¬ 
siącach wojny na Pacyfiku. W dniach 15-16 
lipca na Wyspę Woendi w archipelagu Wysp 
Schoutena, u wybrzeża Nowej Gwinei, przy¬ 
były VP-34 i VP-52 (z FAW-17). Trzy dni póź¬ 
niej zjawił się jeszcze jeden dywizjon „Black 
Cats" - VP-11 (ze składu FAW-10). Mając 
teraz w zasięgu większość Holenderskich 
Indii Wschodnich, aż po Filipiny na północy, 
Cataliny znowu zaczęły trzebić japońskie 
transportowce. 1 sierpnia zatopiły, w zatoce 
Taliaboe na wyspie Soela, transportowiec 
amunicji Seia Maru, a 5 sierpnia, u brzegów 
wyspy Halmahera, Eiko Maru #2. Ostatnie¬ 
go dnia miesiąca ich łupem padły Kabuchi 
Maru i Kairyu Maru #2, zatopione u brzegów 
wyspy Seram. 

W tym czasie zadanie pilnowania Rabaul 
pełnił VP-44, jeden z dywizjonów „Black 
Cats"ze składu FAW-1, który od czerwca sta¬ 
cjonował na wyspie Nassau. Nocą 28 sierp¬ 
nia, podczas rutynowego patrolu, Lt. (jg) 
Lloyd Harrison i jego załoga zostali nieocze¬ 
kiwanie zaatakowani przez wodnosamolot 
Aichi E13A (Jake) z 958. Kokutai, których kil¬ 
ka wciąż stacjonowało w Rabaul. Zestrzelili 
go, a gdy powiedziano im, że nie mają na to 
dowodu, następnego dnia rano polecieliw 
miejsce potyczki i sfotografowali dryfujący, 
wciąż dymiący wrak. 

Na Pacyfiku południowo-zachodnim dy¬ 
wizjony PBY nadal polowały na żeglugę nie¬ 
przyjaciela. Na przełomie sierpnia i września 
VP-11 i VP-33 przeniosły się z Woendi blisko 
500 km dalej na zachód, na wyspę Middle- 
burg u szczytu półwyspu Vogelkop, stano¬ 
wiącego północno-zachodni kraniec Nowej 
Gwinei. 9 września u brzegów wyspy Basi- 
lan na Morzu Sulu zatopiły Kuniyama Maru 
(2871 GRT), 17 września w Kendrai na wy¬ 
spie Celebes Shinai Maru (2410 GRT) - ata¬ 
kująca go Catalina zeszła tak nisko, że w zde¬ 
rzeniu z masztem urwała kawałek skrzydła 
- 23 września na Morzu Celebes Heiho Maru, 


a pięć dni później w Cieśninie MakasarTone 
Maru (537 GRT). Jednocześnie, korzystając 
z postępów wojsk lądowych, przemieszczały 
się coraz bliżej Filipin. Gdy w połowie mie¬ 
siąca Amerykanie zdobyli wyspę Morotai, 
w dniach 18-19 września przeniosły się tam 
VP-11, VP-33 i VP-101. Wsparcia logistyczne¬ 
go udzielały im tendry San Pablo, Orca i Half 
Moon. 

Począwszy od 1 października 1944 r., 
wszystkie dywizjony patrolowe zaczęły 
zmieniać oznaczenie na dywizjony patro- 
lowo-bombowe. Zwykle ograniczało się 
to do dostawienia jednej litery (np. VPB-11 
zamiast VP-11), chociaż np. VP-101 zmienił 
się w VPB-29. Do końca miesiąca Cataliny za¬ 
topiły tylko jedną większą jednostkę - Tate- 
ishi Maru (3801 GRT) u brzegów wyspy Jolo 
na Morzu Sulu. W tej profesji miały sporą 
konkurencję - tylko w październiku 1944 r. 
Japończycy stracili, w większości w wyniku 
ataków lotnictwa pokładowego i okrętów 
podwodnych US Navy, ok. 130 swoich Maru. 

Trzy dni po tym, jak 20 października 
1944 r. Amerykanie rozpoczęli odbijanie Fi¬ 


lipin, na Leyte przybyły VPB-33 i VPB-34. Re¬ 
zydowały w zatoce San Pedro, naprzeciwko 
Tadoban, wspierane przez tender San Carlos, 
następnie San Pablo, Currituck, Orca iTangier. 
Działania na Filipinach pośrednio wspierał 
VPB-54, który operował z Peleliu, przybywa¬ 
jąc tam w pierwszych dniach listopada, jesz¬ 
cze przed zakończeniem walk o tę wyspę. 

W trakcie walk o Leyte, nocą 2/3 grudnia 
w zatoce Ormoc doszło do starcia amery¬ 
kańskich i japońskich niszczycieli. Trafio¬ 
ny torpedą USS Cooper przełamał się na 
pół i momentalnie zatonął. Ponad połowa 
jego załogi zginęła; pozostałych 168 ma¬ 
rynarzy, wielu z nich rannych, znalazło się 
w wodzie. Po południu dostrzegł ich Lt.(jg) 
Frederick Bali z VPB-34, wracający z patrolu 
rozpoznawczego. Wylądował i przez kolej¬ 
ną godzinę, krążąc po zatoce pod ogniem 
nabrzeżnych baterii, zbierał rozbitków. 
Jego Catalina (PBY-5A) zmieściła na pokła¬ 
dzie, oprócz własnej, ośmioosobowej zało¬ 
gi, rekordową liczbę 56 osób. Przeciążona 
o ponad tonę, potrzebowała prawie pię¬ 
ciokilometrowego rozbiegu, by się wzbić 


o Lotniskowiec eskor¬ 
towy USS Thetis Bay 
wywozi wysłużone 
Cataliny ze strefy 
frontowej na Pacyfiku 
do kalifornijskiej bazy 
US Navy w Alameda. 
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w powietrze. Pozostałych rozbitków ura¬ 
towała inna, wezwana na miejsce Catalina 
z VPB-34, wyławiając ich z wody i podwo¬ 
żąc do stojącego w bezpiecznej odległości 
okrętu. 

Diminuendo 

Nie licząc VP-22 i VP-102, rozwiązanych jesz¬ 
cze w 1942 r., do końca 1944 r. z Pacyfiku 
południowego, południowo-zachodniego 
i środkowego ubyło dziewięć dywizjonów 
PBY. Te wycofane w połowie roku zdążyły 
się przezbroić w samolóty i łodzie latające 
nowszej konstrukcji, o większym potencja¬ 
le bojowym. Począwszy od października, 
VP-12 (pod nowym oznaczeniem VBP-120) 
i VP-72 (jako VPB-122) służyły na samolo¬ 
tach PBY4-2 Privateer, VP-14 (jako VPB-14) 
na PBY4-1 Liberator, a VP-91 (jako VPB-91) 
na łodziach latających PBM-3 Mariner. VP- 
81 wrócił na Pacyfik w styczniu 194S r. (jako 
VPB-121), wyposażony w Privateery. Kolejne 
cztery dywizjony po powrocie do Stanów 
zostały rozwiązane. VPB-29 (dawny VP-101) 
zakończył swój wyjątkowo długi szlak bojo¬ 
wy na Morotai w listopadzie 1944 r. Miesiąc 
później z Woendi wycofano VPB-11 i VPB-52, 
a z Filipin VPB-34. 

Początek 1945 r. zastał VPB-23 na Saipa- 
nie, VPB-24 na Wyspach Marshalla, VPB-33 
na Leyte, VPB-44 na wyspie Nissan, VPB-53 
na atolu Majuro, VPB-54 na Los Negros, 
a VPB-71 na Morotai. VPB-44, ostatni dy¬ 
wizjon „Black Cats", wciąż prowadził nocne 
działania intruderskie, a także ubezpieczał 
samoloty USMC i RNZAF nękające Rabaul 
za dnia. Gdy 15 stycznia podczas ataku no¬ 
wozelandzkich Corsairów jeden z nich został 
zestrzelony, Leland Dobberstein wbrew roz¬ 
kazowi dowódcy wyprawy podjął próbę ura¬ 
towania pilota. Zaszarżował w głąb Simpson 
Harbor, głównego kotwicowiska Rabaul, ale 
gwałtowny ogień broni maszynowej zmu¬ 
sił go do odwrotu. Zestrzelony lotnik, F/Lt 
Frank Keefe, został wzięty do niewoli, której 
nie przeżył. VPB-44 w maju wrócił do San 
Diego i został rozwiązany. 

W ramach wsparcia wojsk gen. MacAr- 
thura lądujących na Luzonie, w styczniu 
1945 r. na Filipiny przybyły VPB-54 i VBP- 
71. Pierwszy z nich miesiąc później opuścił 
Veyte i wrócił do Stanów. W marcu to samo 
uczynił VPB-33. VPB-24, który ostatnie trzy 
miesiące służby frontowej spędził na Maju¬ 
ro, zakończył ją w kwietniu. Pozostałe dywi¬ 
zjony Catalin wytrwały „na stanowiskach" do 
końca wojny. VPB-23, który w lipcu przeniósł 
się z Saipanu na Peleliu, wszedł w skład FAW- 
18, ostatniego Skrzydła Lotniczego Floty 
sformowanego przed końcem wojny. 

Tymczasem US Navy zaczęła formować 
specjalistyczne dywizjony ratownictwa 
morskiego. Jeden z nich, noszący oznacze¬ 
nie VH-2 (Rescue Squadron 2), wyposażyła 
w Cataliny. Dywizjon rozpoczął działania 
w lutym 1945 r., stacjonując na Saipanie, 
skąd osłaniał inwazję na Iwo Jimę i wyprawy 
Superfortec nad Japonię. Pod koniec miesią¬ 
ca pododdział VH-2 (dwie Cataliny), wspiera¬ 
ny przez tender Chincoteague, założył bazę 
wypadową na Iwo Jimie. Najdziwniejszą 
akcję ratunkową przeprowadził 8 lipca.Tego 
% dnia załoga jednej z Catalin napotkała łódź 
z trzema podejrzanymi osobnikami. We¬ 
zwała więc na miejsce niszczyciel eskortowy 



o PBY-5A z pododdziału 
VPB-23 w atolu Uli- 
thi, który w ostatnim 
roku wojny stanowił 
główną bazę wypado¬ 
wą i kotwicowisko US 
Navy na Pacyfiku. 


o Catalina z VPB-53 lub 
VPB-71 podchodzi do 
lądowania u brzegów 
wyspy Samar na Fili¬ 
pinach; 1945 r. 


USS Austin. Kiedy marynarze podjęli próbę 
podjęcia z wody „rozbitków", ci okazali się 
japońskimi żołnierzami, którzy zamierzali 
dokonać samobójczego ataku. Gdy rzucili 
na pokład niszczyciela granat, zostali zmasa¬ 
krowani ogniem broni maszynowej. 

Pod koniec wojny oba pozostałe dywi¬ 
zjony patrolowo-bombowe Catalin stacjo¬ 
nowały na wyspie Samar, na wschodnim 
wybrzeżu Filipin - VPB-71 od połowy marca, 
VPB-53 od połowy czerwca. Ten drugi dy¬ 
wizjon wziął jeszcze udział w jednej z naj¬ 
bardziej dramatycznych akcji ratunkowych 
w II wojnie światowej. Krążownik ciężki USS 
Indianapolis, pod dostarczeniu na wyspę 
Tinian ładunku do obu bomb atomowych, 
wracał na Filipiny, gdy 30 lipca, w połowie 
drogi między Guam a Leyte, został storpe¬ 
dowany przez japoński okręt podwodny 
1-58. Misja Indianapolis była ściśle tajna, dla¬ 
tego płynął w pojedynkę, utrzymując ciszę 
radiową. 

Rozbitków odkrył przypadkiem, trzy i pół 
dnia później, przelatujący w pobliżu samo¬ 
lot patrolowy. Do tego czasu, rozszarpywa¬ 
ni przez rekiny, przeżyli istny horror. Jako 


pierwszy dotarł do nich (2 sierpnia) Lt. Cdr 
Adrian Marks z VPB-53 i zrzucił dwie tratwy 
ratunkowe. Gdy zobaczył, że jedna uległa 
zniszczeniu, a do drugiej wyczerpani mary¬ 
narze nie mogą dopłynąć, wbrew obowiązu¬ 
jącym go rozkazom wylądował na otwartym 
oceanie (PBY miały na to zbyt kruchy kadłub, 
dlatego używano ich na spokojniejszych 
wodach przybrzeżnych). Marks i jego załoga 
wyłowili 56 rozbitków, umieszczając część 
z nich na skfeydłach, gdzie przynajmniej nie 
mogły ich sięgnąć rekiny, chociaż tak obcią¬ 
żona Catalina nie była w stanie wystartować. 
Po zmroku przybył niszczyciel eskortowy 
USS Cecil J. Doyle i przejął rozbitków razem 
z załogą uszkodzonej przez fale Cataliny, 
którą następnie zatopił. Inne załogi z VPB- 
53 jeszcze przez dwa dni szukały ocalałych, 
w tym czasie operując z położonego najbli¬ 
żej miejsca katastrofy Peleliu. Z 890 maryna¬ 
rzy, którzy przeżyli zatopienie Indianapolis, 
uratowało się zaledwie 316. 

Tomasz Szlagor O 

Ilustracje w artykule: zbiory Autora . 


FAW-1 stacjonował na Salomonach. FAW-2 na Hawajach. FAW-3 w Panamie. FAW-4 na Alasce. FAW-5 w Norfolk. 
FAW-6 w SeattJe. FAW-7 na Nowej Fundlandii. FAW-8 w Alameda (Kalifornia). FAW-9 w Nowym Jorku. FAW-10 
w Australii. FAW-11 w Puerto Rico. FAW-12 ra Florydzie. FAW-14 w San Diego. FAW-15 w Maroku, a FAW-16 
w Brazylii. Oprócz Catalin. Fleet Air Wings miały w swoim składzie m.in. dywizjony samolotów PV-1 Ventura. PB4Y-1 
liberator i innych. 
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